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A l l o  A e cHto v o r ß e ß a C t c n .
Usrwsrt.
A ls  es vor mehreren Jahren sich fü r mich um die Ausw ahl des 
Stoffes fü r eine wissenschaftliche A rbeit handelte, hatte mein Lehrer 
Professor D r. G e o r g  S c h a n z  in  W ürzburg die Güte, mich auf die 
seit vielen Jahren ungelöste Straßenfrage in  Bayern hinzuweisen und 
m ir nähere Direktiven fü r  eine Bearbeitung dieses Themas zu geben. 
M eine daraufhin begonnenen Quellenstudien erhielten eine ganz besondere 
Forderung dadurch, daß m ir das König l. Bayerische Staatsm inisterium  
des In n e rn  ans mein von Professor Schanz befürwortetes Ansuchen hin 
bereitw illigst Einsicht in  die einschlägigen Generalakten gewährte. Es 
ist m ir eine angenehme P flich t, auch an dieser S telle fü r das hierdurch 
bewiesene höchste W ohlwollen meinen ehrerbietigsten Dank auszusprechen. 
Sieben den ebenerwähnten Gcneralakten lieferten die Berichte über die 
Verhandlungen des bayerischen Landtags bezw. der früheren bayerischen 
Ständeversammlungen den größten T e il des hier verarbeiteten M a te ria ls  
Nicht sowohl die Fü lle  des letzteren als andere, persönliche U m ­
stünde verhinderten iviederholt die Fertigstellung der A rbeit —  wohl 
nicht zu deren Nachteil; denn gerade in der neuesten Ze it steht die 
Straßenfrage in Bayern wieder mehr denn sonst iin  Vordergrund der 
vcrkehrspolitischen Bestrebungen. D er Zweck meiner Bemühungen würde 
erreicht sein, wenn die K r itik  in dem Ergebnis derselben einen Beitrag 
zu einer befriedigenden R eforn i des bayerischen Landstraßenwesens 
finden könnte.
2  er Verfasser.
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4Einleitung.
E s  möchte auf den ersten Blick wie ein A nachronism us erscheinen, 
zu B eginn des X X . Ja h rh u n d e rts , unm ittelbar nach A blauf des X IX ., 
das m an m it großer Berechtigung a ls  dasjenige der Eisenbahnen, des 
D am pfes und der E lektrizität bezeichnet hat, eine Untersuchung darüber 
anzustellen, ob der heutige Z ustand  der Landstraßen, d. h. derjenigen 
Wege, welche im Gegensatz zu den innergemeiudlichen und zu den F e ld ­
wegen dem Personen- und Güterverkehr von O r t  zu O rt, „über L and" 
dienen, den volkswirtschaftlichen Bedürfnissen entspricht, bezw. welche 
M a ß n a h m m  geeignet erscheinen, die L andstraßen einer vollkommeneren 
E rfü llun g  ihres Zwecks zuzuführen. G ew iß ist es nicht n u r  für den 
Techniker, sondern auch fü r volkswirtschaftliche S tu d ie n  von größerem 
Reiz, neue und moderne F ragen  z. B . die S te igeru ng  der Leistungs­
fähigkeit der Eisenbahnen, die Ersetzung des D am pfbetriebes durch Elek­
trizität, die zweckmäßige Ausnützung der Flüsse und die Verbesserung 
der K anüle zu erörtern, allein der bedeutende Fortschritt, welchen diese 
Verkehrsm ittel höherer O rd nu ng  im verflossenen Ja h rh u n d e rt machten, 
hat keineswegs etwa die althergebrachten Landstraßen ersetzt und ent 
behrlich gemacht. I m  G egenteil: der Verkehr auf den L andstraßen ist 
heute weit bedeutender a ls  zu B eginn  des vorigen Ja h rh u n d e rts  und 
nicht etwa erst in den letzten J a h re n  durch die A usdehnung des V er­
kehrs mit F a h rrä d e rn  und M otorfahrzeugen so erheblich gewachsen, 
sondern im ursächlichen Z usam m enhang mit demjenigen der modernen 
V erkehrsm ittel, welch letztere ohne die B eibehaltung und Fortentwicklung 
der Landstraßen ihren Zweck n u r  sehr unvollkommen erfüllen können.
W ohl sind die L andstraßen heute etw as anderes, a ls  sie vor hundert 
J a h re n  w aren. D a m a ls  gab es eben noch keine nennensw erten V er­
kehrsmittel höherer O rdnung , die S tra ß e n  w aren neben den n u r  sehr 
unvollkommen benützten Flüssen und den wenigen mangelhaften K anälen 
das einzige V erkehrsm ittel, dessen sich der Fernverkehr ebensowohl be­
diente wie der lokale. D er Fernverkehr von d am als w ar eben genau
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2so unentwickelt und re la tiv unbedeutend, wie die S traßen als H ilfs ­
m ittel desselben ungeeignet und unvollkommen waren und wohl fü r alle 
Zeiten bleiben werden. D er moderne Verkehr existiert überhaupt erst 
seit der M itte  des letztverflossenen Jahrhunderts und m it ihm ent­
wickelten sich Hand in Hand die höheren Verkehrsmittel, die nun über­
haupt erst notwendig wurden. D ie  Landstraßen haben heute —  un­
m itte lba r—  nur noch lokale Bedeutung, der große Verkehr w ird  trotz F a h r­
räder und Autom obils in  absehbarer Ze it sich nicht wieder auf ihnen 
bewegen. D er Unterschied gegen früher ist aber nu r ein qualitativer 
int eben angegebenen Sinne. Q uan tita tiv  sind die Landstraßen jetzt 
nicht minder belebt wie ehemals, es stellt in t Gegenteil infolge der ge­
waltigen Verkehrssteigerung das lokale Verkehksbedürfnis fü r sich allein 
an die Leistungsfähigkeit der S traßen heute viel höhere Anforderungen 
als der frühere Gesamtverkehr. M a n  hat die S traßen sehr zutreffend 
als die N ährm utter der Eisenbahnen bezeichnet, sie sind die Saug- und 
Verteilungsadern int Verkehrsorganismus, die Scheidemünze, ans welche 
der einzelne Verkehrsakt regelmäßig angeiviesen ist, weil fast alle P e r­
sonen und Güter, welche ein Verkehrsmittel höherer Ordnung benützen, 
dasselbe nu r m ittels der S traßen erreichen können und dann wieder 
über die Straße an ihren speziellen Bestimmungsort befördert werden 
müssen. A llerd ings fü llt  nunmehr, nachdem die größeren Orte sämtlich an 
das Eisenbahnnetz angeschlossen sind oder dies doch in  Bälde sein werden, 
die vvrbezeichnete Funktion naturgemäß zum größeren T e il den hier 
nicht zur Erörterung gestellten Gemeindestraßen zu. A u f den von einem 
O r t zum anderen führenden Landstraßen ist es verhältnismäßig ruhiger. 
D e r Verkehr innerhalb der größeren Orte w ird  ja gerade dadurch so 
sinnenfällig, weil sich unter die ohnehin stärkere Bevölkerung auch die­
jenige der Umgebung mischt und zu den am Platze produzierten und 
gehandelten Gütern aus allen umliegenden kleineren Orten deren P ro ­
dukte in  mehr ober minder umfangreichen Einzelfrachten herbeiströmen 
und sich gleichzeitig m it den Konsumartikeln kreuzen, welche ihren Weg 
in die nähere Umgebung zurücknehmen.
D ie Landstraßen haben, wie sich hieraus ergibt, heutzutage eine 
ganz spezielle, luxe schon erwähnt n u r qua lita tiv beschränkte, quantitativ 
dagegen ganz wesentlich gesteigerte Aufgabe: S ic  verm itteln den P e r­
sonen- und Güterverkehr a ller derjenigen Orte, welche keinen unm itte l­
baren Anschluß an ein Verkehrsmittel höherer Ordnung haben, weil 
sich fü r sie allein eine solche Verbindung wegen der Geringfügigkeit 
ihres Verkehrs nicht rentieren würde, m it solchen Plätzen, welche au 
einer Eisenbahn oder einem F lu ß  oder Kanal gelegen sind. Orte, 
bei denen letzteres nicht der F a ll ist, w ird  es immer geben, denn jeder 
Fortschritt in  den Verkehrsmitteln ist naturgemäß bedingt durch ein be-
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zügliches B e d ü rfn is ,  d a s  so erheblich sein m u ß , d aß  es einerseits  n u r  
durch eilt h ö heres V erk eh rsm itte l befried ig t w erden  kann, und  an d e rse its  
in tensiv  genug  sein m uß, um  den B e trieb  des letzteren re n ta b e l e r ­
scheinen zu lassen. W e n n  sich d esh a lb  auch heu tzu tage kein G e m e in ­
wesen, u n d  w ä re  es noch so klein u n d  fü r  sich a lle in  unbedeutend , von 
dem A ußenverkehr ganz abschließen kann, um  w ie f rü h e r n u r  fü r  sich 
u n d  in  sich zu existieren, so w ird  doch au f absehbare Z e it  die w e ita u s  
g rö ß te  Z a h l  der kleineren G em einden  u n d  O rtschaften , d a s  p la tte  L an d  
im  Gegensatz zu den S tä d te n  u n d  M ärk te n , d a s  B e d ü r fn is  nach A n ­
schluß an  den g ro ß en  V erkehr, speziell a n  die E isenbahnen , nicht in n e r ­
h a lb  des eigenen B u rg fr ie d e n s  sondern  n u r  durch V e rm itte lu n g  der 
L an d s tra ß en  befriedigen können. D a b e i sollte es a ls  e tw a s  eigentlich 
S e lbstverständ liches keiner besonderen H erv o rh eb u n g  bedürfen, w ird  aber 
oft übersehen, d aß  die M öglichkeit der M itb en ü tzu n g  der höheren V e r ­
kehrsm itte l einer- u n d  deren ra tio n e lle  A u sn ü tzu n g  an d e rse its  wesentlich 
von  dem Z u s ta n d  der v erm itte ln d en  L an d stra ß en  ab h än g en  u n d  ganz 
u n v e rh ä ltn ism ä ß ig  erschw ert sind, w enn  die Beschaffenheit der letzteren 
einen m ehr a l s  unbed ing t n o tw end igen  Z e it- , K ra f t-  u n d  G e ld a u fw a n d  
bedingt. D ieses M o m e n t ist d e sh a lb  so wesentlich, w eil die T r a n s p o r t ­
kosten fü r  die einzelnen F rac h te n  a u f  der L an d s tra ß e  ih re r  N a tu r  nach 
v e rh ä ltn ism ä ß ig  im m e r viel bedeutender sind a l s  der A u fw an d  fü r  die 
B enü tzung  der üb rigen , m it dem  M assenverkehr rechnenden V e rk eh rs ­
m ittel.
E s  kom m t ab e r noch w eiter sehr in B e trach t, d aß  die L an d s tra ß en  
heute d u rc h au s  nicht etw a ausschließlich dem Z u g a n g  zu den E isenbahnen  
den F lüssen  und  K a n ä le n  dienen. S ie  haben v ielm ehr daneben  im m er 
noch einen z w a r q u a lita tiv  bescheidenen, q u a n tita tiv  dagegen w iederum  
höchst respektablen eigenen und  selbständigen W irk u n g sk re is . Ebenso 
näm lich, w ie d a s  V e rk eh rsb e d ü rfn is  eines ganzen  G em einw esens einen 
gewissen G ra d  von  I n te n s i tä t  erreicht haben m uß , u m  dessen u n m itte l­
b aren  A nschluß a n  ein V e rk eh rsm itte l höherer O rd n u n g  ra tio n e ll  e r ­
scheinen zu lassen, ebenso vollziehen sich die einzelnen V erkehrsakte, selbst 
w enn fü r  sie eine E isen b ah n v e rb in d u n g  oder derg l. z u r  V e rfü g u n g  steht, 
desw egen noch keinesw egs im m e r m itte ls  dieses höheren  V erk eh rsm itte ls . 
D a s  letztere w ird  v ielm ehr erst d an n  u n d  n u r  in  solchen F ä l le n  in 
A nspruch genom m en, in welchen so bedeutende räum liche u n d  zeitliche 
D ifferenzen  zu überw inden  sind, d aß  die W e ite ru n g en , welche n a tu r  
gem äß  m it der B enü tzung  der E isen b ah n  u. s. tu. verbunden  sind, jenen 
S chw ierigkeiten  gegenüber nicht m ehr ausschlaggebend in s  G ew icht fa llen . 
S o w e it  es  sich dagegen n u r  u m  kleine E n tfe rn u n g e n  h an d e lt und  be­
sonders g roße  E ile  nicht geboten ist, w ä re  es unzw eckm äßig, den A p p a ra t  
des höheren V e rk eh rsm itte ls  fü r  den speziellen V erkehrsakt in B ew egung
1 *
4zu setzen, es w ird  vielmehr dann int konkreten F a ll dem Verkehrs­
bedürfnis hinreichend genügt, wenn eine brauchbare Landstraße benützt 
werden kann. S o  w ird  z. B . der Bäcker oder Metzger einer kleineren 
S tadt, der auch die W irte  und Niederlagen der Umgebung m it seinen 
Produkten versorgt, h ierfür nicht leicht die Eisenbahn in Anspruch 
nehmen, selbst wenn dies an sich möglich wäre, fü r ihn erscheint es 
rationeller, das Fuhrwerk vollständig auszunützen, das er doch zur V e r­
bringung seiner W aren zum Bahnhof braucht; das bessere Verkehrs­
m itte l ist fü r  seine Bedürfnisse unnötig, solange er m it dem Fuhrwerk 
zurechtkomint. I n  ähnlicher Weise w ird  es in  vielen Fällen fü r den 
reisenden Kaufm ann z. B . behufs rationeller Ausnützung seiner Ze it 
vorteilhafter sein, von einem Standquartier aus sich des Fahrrads oder 
M o to rs  zu bedienen, w eil er z. B . durch das Abwarten der Züge auf 
dem Bahnhof viel mehr Z e it verlieren würde, als er bei einer kurzen 
Strecke m it der Eisenbahn wieder einholen könnte. Genau so in zahl­
reichen anderen Fällen. Es zeigt sich also, daß ein Verkehrsmittel 
höherer Ordnung niemals int stände ist, das vor ihm bestandene niederer 
Ordnung ganz zu ersetzen, es vollzieht sich vielmehr, wenn beide neben 
einandertreten, von selbst eine Aufte ilung des Verkehrs, je nachdem eben 
das Verkehrsbedürfnis im  einzelnen F a ll bereits durch das einfachere 
Verkehrsmittel ra tione ll befriedigt werden kann oder nicht.
Ans dem Gesagten ergibt sich, daß die Landstraßen ihren selbst­
ständigen Platz neben der Eisenbahn, neben F luß  und Kanal behaupten 
und daß anderseits die letzgenannten Verkehrsmittel auf die Landstraßen 
angewiesen sind, soll nicht ihre Wirksamkeit auf die von ihnen un­
m itte lbar berührten Orte beschränkt bleiben, sondern der ganzen von 
ihnen durchzogenen Gegend zu gute kommen.
Von der Aufgabe, welche den Landstraßen fü r die Zwecke der 
Landesverteidigung zufällt, w ird  gelegentlich ebenfalls zu sprechen sein. 
Dieses Berkehrsbedürfnis hat zwar m it der Überwindung sehr bedeutender 
räumlicher und zeitlicher Schwierigkeiten zu rechnen und wäre deshalb 
an sich geeignet, den Landstraßen ihre volle Bedeutung fü r den Fern 
verkehr zu erhalten, wie sie sie vor E inrichtung der Eisenbahnen be­
saßen. A lle in  es sind doch n u r höchst seltene Ausnahmefälle, die hier 
in  Frage kommen, dieselben können deshalb weder fü r die Bedeutung 
noch fü r die Einrichtung der heutigen Landstraßen ausschlaggebend sein; 
es w ird  vielmehr genügen, derartigen Fällen außerordentlichen Bedarfs, 
ohne sie ganz außer Beachtung zu lassen, erst in letzter L in ie  Rechnung 
zu tragen.
D as Gleiche g ilt, insofern die Landstraßen auch dazu dienen, fü r 
den F a ll, daß Betriebsstörungen bei den höheren Verkehrsmitteln deren 
Benützung unmöglich machen, den gesamten Verkehr zu vermitteln
5diese Rücksichten konnten n u r zu einer Z e it wirklich maßgebend sein 
als die Eisenbahnen noch etwas neues waren und vorsichtige Naturen 
ihren Pessimismus nicht verhehlen konnten; heutzutage können auch die 
schwersten Betriebstörnngen in  so kurzer Ze it behoben werden, daß von 
einer förmlichen Ersatzbeförderung des großen Verkehrs auf den Land­
straßen gar keine Rede mehr ist.
Bevor nun untersucht werden kann, inwieweit der gegenwärtige 
Zustand der bayerischen Landstraßen und die heutige Einrichtung des 
Straßenwesens überhaupt den im vorstehenden skizzierten Anforderungen 
entsprechen, erscheint es geboten, die Entwicklung sich zu vergegen­
wärtigen, welche dieses Verkehrsmittel in der Vergangenheit genommen 
hat. Be i dieser historischen Betrachtung w ird  sich der heutige Zustand 
am deutlichsten zeichnen und w ird  sich am besten ermessen lassen, ob die 
Landstraßen m it den Fortschritten des Verkehrs S chritt hielten oder ob 
und was etwa versäumt wurde und wie den M ängeln in  der geeignetsten 
Weise abzuhelfen sei.
1 .
Entwicklung des Landstraßenwesens nor dem 19. Jah r­
hundert. Entstehung der heutigen Landstraßen.
D er weitaus müßte T e il der heute in  Bayern vorhandenen Land­
straßen wurde, soweit A ltbayern in Betracht kommt, in der zweiten 
H älfte des achtzehnten, in  den neueren Landesteilen, also in  Franken 
und in der P falz, zu Beginn des neunzehnten Jahrhunderts gebaut. 
Diese Thatsache erscheint auf den ersten Blick überraschend —  hat es 
doch sicherlich auch vorher schon Wege von O r t zu O r t gegeben, so daß 
man meinen sollte, die erste Anlage unserer S traßen müßte auf J a h r­
hunderte zurückgehen und es könne sich fü r die spätere Ze it lediglich 
um allmähliche Berbesserung und Vervollkommnung der von altersher 
übernommenen S traßen handeln. D as Gegenteil erklärt sich daraus, 
daß die vorher bestandenen Wege eben keine Straßen d. h. keine „ge­
bauten" Wege waren, und dieser Umstand hängt seinerseits wieder zn- 
snmmeu m it der grundverschiedenen Bedeutung, welche die S traßen in 
früheren Jahrhunderten halten, gegenüber derjenigen, welche sie erst in 
der neuesten Ze it allmählich gewonnen haben.
Sow eit verlässige Angaben vorliegen, scheinen in unserem Vater 
land wie auch anderwärts die Röm er zuerst S traßen gebaut zu haben. 
D ie  von ihnen unterjochten Volker kannten vermutlich überhaupt keine 
gebahnten Wege, ihre täglichen Bedürfnisse, die durchweg innerhalb der 
Gemeindemarkung- befriedigt werden konnten, erheischten solche nicht, 
und wenn die Wanderlust einmal den ganzen S tam m  ergriff, so bahnte 
sich diese Menschenmasse, welche kein bestimmtes Z ie l kannte, sondern 
überall da verweilen mochte, wo sich genügend Nahrung fand, in den 
Thälern der Flüsse unter Umgehung der natürlichen Hindernisse einen 
Weg, dabei w ar sie keinen besonderen Unbequemlichkeiten ausgesetzt, weil 
sie sich nach Jahreszeit und W itterung richten konnte und kaum weitere
7Bedürfnisse empfand als genügende Nahrung und ein Lager aus Tier- 
felleu. Es ist scheinbar widerspruchsvoll aber doch in  der Natur der 
Sache begründet, das; gerade das nicht seßhafte, nomadisierende Volk 
keine gebauten Straßen und Wege kennt. Dies wurde nun anders, 
sobald ein Land dem römischen Weltreich einverleibt wurde. Die streng 
zentralisierte Regierung des letzteren war bestrebt, sich überall und un­
beschränkt zur Geltung zu bringen, konnte dieses Z ie l aber nur da er­
reichen, wohin sie schnell und leicht ihre Legionen senden und wo sie 
eine regelmäßige militärische Verwaltung aufrecht erhalten konnte. 
Darum versäumten die Römer nie, auf ihren Feldzügen baldmöglichst 
Straßen anzulegen, und zufolge der fortwährenden Übung besorgten sie 
dies Geschäft ebenso rasch wie gründlich und m it einem Aufwand, der 
die Stürme von Jahrhunderten überdauerte. Es waren aber keine 
Verkehrsstraßen, was Rom anlegte, sondern ausschließlich Heerstraßen, 
lediglich dazu bestimmt, die Hauptstadt m it dem Sitz der militärischen 
Befehlshaber der einzelnen Provinzen, in deren Hand zugleich die im 
wesentlichen fiskalische Zivilverwaltung lag, in unmittelbare Verbindung 
zn bringen und die Möglichkeit aufrecht zu erhalten, jederzeit Truppen 
in das Land zu werfen, aus dem diese dann regelmäßig die erbeuteten 
Schätze nach Ita lien  zurückschleppten. Die einseitige Bereicherung der 
Welthauptstadt war die einzige wirtschaftliche Seite der von den Römern 
angelegten Straßen. Von einem volkswirtschaftlichen Tauschverkehr war 
ans ihnen so gut wie keine Rede; nicht der Kaufmann suchte auf stieb 
lichem Wege Vermögen zn erwerben, sondern der Krieger zog seine 
verheerende Bahn, um mit Gewalt alles sich anzueignen, was den 
Transport nach der Heimat lohnte. S v  wurden die Röinerstraßen, so­
lange die Erbauer die Herrschaft in Händen hatten, höchstens für Rom 
von wirtschaftlicher Bedeutnng, fü r die Provinzen dagegen weit mehr 
eine Quelle der Verarmung und des Niedergangs. Germanien freilich, 
in das die Römer erst gegen Ende ihrer Weltherrschaft vordrangen, 
weil es zu jener Zeit zu wenig des Begehrenswerten bot und noch rauh 
und unwirtlich int Urzustand sich befand, hatte abgesehen von der po­
litischen Unabhängigkeit einzelner Stämme wenig zu verlieren. Im  
Gegenteil, es konnte nur gewinnen, denn die eingedrungenen Fremden 
mußten wohl oder übel selbst Hand anlegen, um ihre täglichen Bedürf­
nisse befriedigen zu können, sie mußten das ihre befestigten Lager um 
gebende Land bebauen und überhanpt ihre fortgeschrittene K u ltu r vor 
den Augen der Eingeborenen bethätigen, von denen sich nach und nach 
immer mehr in der Nähe der römischen Lager ansiedelten und so den 
Grundstock abgaben fü r die Bevölkerung der Städte und Märkte, die 
sich allmählich in Anlehnung und an Stelle der Heerlager entivickelten. 
Ich erinnere nur an Augsburg und Regensburg. I n  diesem Sinne
8kann man allerdings fü r diejenigen Gebiete Deutschlands, welche der 
römische limes m it einschloß, davon reden, daß auf den Römerstraßen 
die K u ltu r in das Land einzog. Dies g ilt aber nicht sowohl insofern, 
als ob sich auf ihnen ein wirtschaftlicher Berkehr von Personen und 
Gütern bewegt hätte, sondern deshalb, weil diejenigen, welche auf ihnen 
aus politischen und militärischen Gründen ins Land gekommen waren, 
unter den obwaltenden Verhältnissen gezwungen waren, sich selbst ans 
eigenem Fleiß ihrer Kulturstufe entsprechend einzurichten, weil diese Eroberer 
die M itte l zur Befriedigung ihrer Bedürfnisse nicht wegnehmen konnten, 
vielmehr im eigentlichen Sinne des Wortes das Schwert m it dem Pfluge 
vertauschen mußten, um sich solche selbst zu schaffen. Es mag nicht 
unerwähnt bleiben, daß auch die christlichen Missionare zum Teil 
wenigstens von Ita lie n  kamen, immerhin aber waren die Römerstraßen 
nur in letzter Linie, nur mittelbar und nur ausnahmsweise volkswirt­
schaftliche Verkehrsmittel, ihrer Bestimmung und wesentlichen Benützung 
nach vielmehr Regiernngsmaßnahmen von politisch-militärischem Charakter. 
Der letztere verschwand naturgemäß mit dem Untergang des römischen 
Reickes, um int M itte la lter nur zun: Teil und nicht entfernt in dem 
früheren Grade wieder aufzuleben. Die Straßen selbst überdauerten 
die Stürme der Völkerwanderung und als schließlich die wieder seßhaft 
gewordene und in geordnete Verhältnisse zurückgekehrte Bevölkerung sich 
wirtschaftlich zu bethätigen begann, war es nur natürlich, daß auf den 
ihrer militärischen Bestimmung entfremdeten Straßen die Anfänge des 
wirtschaftlichen Verkehrs besser gediehen als anderwärts. Immerhin 
war das röniische Reich deutscher Nation nur zum kleineren Teile früher 
römisch gewesen, in den meisten Gebieten hatten die kaiserlichen Legionen 
nicht festen Fuß fassen können, wenn sie überhaupt soweit gekommen 
waren. Diese Gegenden hatten demzufolge auch keine Römerstraßen.
M an sollte nun meinen, daß man in M itte l- und Norddeutschland 
daran gegangen wäre, sich schleunigst ähnliche Einrichtungen zu schaffen. 
Daß dies nicht oder doch nicht in irgendwie erheblichem Maße geschah, 
erklärt sich eben daraus, daß dem deutschen Reiche des M ittela lters 
einerseits der politisch-militärische Charakter fehlte, dem allein die 
römischen Straßen ihre Anlage verdankten —  die deutschen Kaiser waren 
keine Eroberer wie die römischen Imperatoren und führten auch ihre 
Kriege nicht m it Fußtruppen, sondern m it Reiterei — und daß ander­
seits während dieser ganzen Zeit und im sechzehnten, siebzehnten und 
auch achtzehnten Jahrhundert ein genügend lebhaftes volkswirtschaftliches 
Bedürfnis nach guten Landstraßen so gut wie nicht bestand. Die 
Menschen lebten und starben damals an demselben Ort, an dem sie 
geboren waren, der M arkt war im wesentlichen ein lokaler, von 
einer Versendung von Gegenständen des Massenkonsums kaum in Zeiten
9örtlicher M ißernten und Hungerepidemien die Rede und nur die wert­
vollen Erzeugnisse des O rients wurden von wenigen unternehmenden 
Kaufherren ein- und durchgeführt. Diesem Zustand entsprachen die da­
maligen Landstraßen: S ie  waren nicht nu r äußerst gering an Zah l, 
sondern auch von höchst p rim itive r Beschaffenheit, —  im wesentlichen 
nur bei trockenem Wetter benützbare, durch die Benützung selbst erst auf 
der nackten Erde eingeprägte Saumpfade. D ie  M änner, welche die 
Waren begleiteten, saßen zu Pferd und die teuren Güter vertrugen sehr 
wohl hohe Spesen, nicht nu r fü r kräftige Wagen und zahlreiche, häufig 
wechselnde Bespannung, die sich genügend Ze it lassen konnte, sondern 
auch fü r die erforderliche Bedeckung durch handfeste, kampfgerüstete 
Knechte. Diese letzterwähnte, durch das R aubritte rtum  in den Vorder­
grund tretende Sorge fü r die Sicherheit des G ütertransports nahmen 
alsbald die zahlreichen Territo ria lherren  als Regal fü r sich in Anspruch 
und schufen als fiskalische E inrichtung den Geleitzwang, ohne daß sie 
jedoch dahin getrachtet hätten oder auch n u r durch die damaligen Ver 
hältnisse dazu veranlaßt worden wären, die Erträgnisse der G eleit­
gebühren und des Straßen und Brückenzolls statt fü r sich, fü r die 
Verbesserung der Wege zu verwenden. I m  Gegenteil: der S in n  fü r  
den Verkehr überhaupt fehlte dem M itte la lte r in dem Grade, daß den 
Landesherren geradezu Verkehrshindernisse ^wünscht schienen, die sie 
möglichst oft in die Lage versetzten, an den kostbaren Gütern, die wie 
ermähnt, die Landstraßen nahezu ausschließlich benützten, das Recht der 
G rund ruh r auszuüben. Hiernach fiel bekanntlich dem Fürsten alles zu, 
was durch einen U n fa ll des Wagens, sehr gegen den W ille n  des b is­
herigen Eigentümers, m it dem Boden in Berührung kam.
W ie die damaligen Wege nicht gebaut, sondern durch den Verkehr 
erst ausgetreten und ausgefahren wurden, so gab es natürlich auch keine 
regelmäßige Straßenunterhaltnng. Anhaltend ungünstige W itterung 
beseitigte sozusagen die Wege und verwandelte sie wieder in Ackerfeld, 
bis nach E in tr it t  der trockenen Jahreszeit der Verkehr sich neue schuf. 
Huber Z  vergleicht zutreffend die S traßen des M itte la lte rs  und der 
nächsten Jahrhunderte m it den Karawanenwegen des Orients, die im 
wesentlichen nur eine A r t  M arkierung fü r  die kürzere und bequemere 
Route darstellen. Unter solchen Umständen w ar jeder spezielle A u f­
wand fü r das Straßenwesen ein Ereignis, und es kann uns nu r m it 
Befriedigung erfüllen, wenn w i r 2) lesen, daß in dieser Beziehung Bayern
*) Handwörterbuch der Staatswissenschaften, herausg. vvn Conrad und LexiS 
n. Ausl. 1901 18b. V I I  S . 401 ff.
a) Bei Dr. Krünitz, Ökonomisch-technische Encyclopädie, I I .  Ausl. Berlin 1802, 
63. Teil, S . 96 ff.
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b ere its  im  zw ölften  J a h r h u n d e r t  einen besonderen R u f  genoß, indem  
m a n  h ie r im  Gegensatz zu an d e ren  L ä n d e rn , welche die W ege ganz sich 
selbst überließen , F asch inen  in  die sich b ildenden  Löcher w a rf  u n d  d an n  
durch A u fb r in g u n g  von K ies eine E b n u n g  des W e g s  anstreb te , auch zu r 
E n tw ässe ru n g  G rä b e n  zog. A n d erse its  ist es  ein  Zeichen fü r  die lange 
D a u e r  der p r im itiv e n  V erhältn isse , d aß  dieselben V orkeh rungen  noch den 
wesentlichen I n h a l t  der kurbayerischen In s tru k t io n  vom  5. J u n i  1 7 6 5 ')  
au sm ach en .
D e r  erste, welcher m it diesen geradezu  verkeh rsw id rigen  Z u stän d en  
a u f rä u m te  u n d  den S tr a ß e n b a u  zu einem  M it te l  z u r  H ebung  des V o lk s­
w o h lstan d es erhob , w a r  der berühm te M in is te r  L u d w ig s  X I V .  von  F ra n k ­
reich, C o lbert. U n te r  seiner zielbew ußten  und  tha tk rä ftig en  I n i t ia t iv e  
siegte der K n ltu rfo r tsc h ritt über die früheren , beschränkten A nschauungen, 
denen eben ein  volksw irtschaftlicher V erkehr b is  d ah in  eigentlich ü b e r­
h a u p t nicht bekannt gewesen w a r. C o lb ert erkannte zuerst, d aß  nicht 
V erkeh rsh indern isse  im  In te re sse  der F in a n z v e rw a ltu n g  lagen , sondern 
die F ö rd e ru n g  des V erkehrs sich a ls  ein äu ß e rs t w irksam es M it te l  e r ­
w ies, die W o h lh ab en h e it u n d  d am it die S te u e rk ra f t  des V olkes zu 
verm ehren . D e r  E rk e n n tn is  folgte die T h a t ,  geleitet von  der E rw ä g u n g , 
d a ß  d a s  B este eben g u t genug  ist u n d  jeder A u fw a n d  fü r  V erk eh rs­
erle ich terung , in so lange  kr nicht geradezu L u p u s  und  P ra c h te n tfa ltu n g  
w ird , sich a ls b a ld  durch die Z u n a h m e  der P erso n e n b e fö rd e ru n g  u n d  des 
G ü te rau s tau sch e s  und  der dadurch neugeschaffenen W erte  m it G e w in n  
w ieder ausgleich t. A n lag e  u n d  U n te rh a ltu n g  der S t r a ß e n  w u rd en  ans 
diese W eise zuerst in  F rank re ich  G egenstand  des volksw irtschaftlichen 
u n d  nam entlich  auch des technischen S tu d iu n is  u n d  dieses letztere fiih rte  
d o rt ba ld  z u r  E n tw icklung einer w irklichen S tra ß e n b a n k n n s t. D a ß  
g erad e  in  F rank re ich  die E ntw icklung des n iodernen  S tra ß e n w e se n s  a n ­
hebt, e rk lä rt  sich d a ra u s ,  d aß  d o rt zuerst eine starke Z e n tra lg e w a lt  sich 
bildete, w ä h re n d  in  D eutsch land  die te r r ito r ia le  Z e rsp litte ru n g  noch lan g e  
nicht n u r  der H erste llu n g  eines systematischen S traß en n e tzes  nahezu  int« 
überschreitbare H indern isse bereitete, -sondern insbesondere auch w esent­
lich dazu beitrug , die B evö lkerung  bei der lokalen N a tu ra lw irtsc h a f t fest 
zu h a lte n  u n d  den F o rtsch ritt z u r  N a tio n a l oder g a r  z u r  W eltw irtschaft 
zu  hem m en.
D a s  B eisp iel, d a s  die F ran z o sen  den ü b rig en  S ta a te n  gaben, fand , 
>vie nicht zu  v erw u n d ern , in  erster L in ie  bei dem jenigen  F ü rs te n  N ach- 
ah m u n g , welcher auch in  a n d e re r  B eziehung  v o r seinen Zeitgenossen 
h e rv o rra g te  u n d  sich a lle in  a ls  w irklich au f der H öhe der Z e it  stehend 
erw ies, bei F ried rich  dem G ro ß e n . D iese r nicht genug  zu rü h m en d e
') Döllingcr, Berordnungensammlung Bd. XVI 2. Teil S. 60<>.
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König verschmähte es, dem Beispiele der Eroberer des Altertums und 
des M ittela lters zu folgen und nach glücklich beendetem Kriege von den 
Früchten seines Sieges zu zehren. Ih m  lag vielmehr daran, nicht nur 
seine Stammlande durch Hebung des Bolkswohlstandes fü r die ge 
brachten Opfer zu entschädigen, sondern auch die neu erworbenen P ro ­
vinzen dahin zu bringen, daß sie den Wechsel des Herrschers als eine 
Wohlthat enipfanden und zu größerer Blüte gelangten als zuvor. Die 
enorme Tragweite der Förderung des Verkehrs entging der staats- 
männischen Weisheit Friedrichs I I .  nicht, und wie zuvor in Frankreich, 
so mehrten sich jetzt in den preußischen Landen Zahl und Güte der 
Straßen.
Seinem Beispiel suchte ein jüngerer Zeitgenosse zu folgen, es war 
dies der hochherzige Kurfürst M ax I I I .  Josef von Bayern. Dieser 
leider seinem Lande zu früh entrissene Fürst war nach besten Kräften 
bestrebt, die zahlreichen Wunden zu heilen, die der an großen Schlachten 
arme, deshalb an Verheerungen umso reichere österreichische Erbfolge­
krieg Bayern geschlagen hatte. E r betrieb —  leider m it mehr Eifer 
als Erfolg —  die Anlage von Straßen und vollendete deren in wenigen 
Jahren eine so große Anzahl, daß Altbayern, das noch heute infolge­
dessen an Ausdehnung seines Straßennetzes die übrigen Provinzen 
Bayerns übertrifft, ihm zu einem wesentlichen Teile die erste Anlage 
desselben verdankt. Leider sind mit der Menge der Straßen auch bereit 
Fehler bis auf den heutigen Tag erhalten geblieben. M ax I I I .  Josef 
beseelte wohl der beste W ille, ‘ ) aber die Ausführung desselben erfolgte 
wie einerseits m it übergroßer Hast, so anderseits ohne das nötige Ver­
ständnis und die erforderlichen Hilfsm ittel, vor allem aber ohne Rück­
sicht auf die Gesetze der Straßenbaukunst, welche allein den Erfolg 
garantieren. Von letzterer wußte man damals und noch geraume Zeit 
nachher in Bayern so gut wie nichts. M an begnügte sich damit, von 
seiten der Landesregierung die Breite der zu erbauenden Straßen auf 
2(> Fuß ohne Graben (=-•- 7,64 in) sowie die einzuhaltende Richtung 
ini allgemeinen vorzuschreiben, alles übrige blieb als Ausführung den 
äußeren Polizeibehörden überlassen. Die Landgerichte ihrerseits be­
schränkten sich darauf, in möglichster Anlehnung an den Lauf der alten 
Wege ohne weitere Rücksicht aus die Steigungsvcrhältnisse und die 
sonstige Terrainbeschaffenheit die vorgeschriebene Breite abzumessen, dann 
beiderseits Gräben zu ziehen und die ansgehobene Erde in die so be­
zeichnete Bahn zu werfen, darüber aber soviel Steine, Sand, Kies —
') SlerflI. die Generalverordnung vom 17. M ärz 1767, das zur Herstellung 
»euer tshaussecn und amtlichen Straf,enunIcrhaNuiig k . gnädigst dekretierte General- 
baudircktorium bctr., mitgeteilt bei Dr. Krünitz a. o. C. ®. 107 ff.
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w as eben gerade zu H and w ar —  zu breiten, a ls  kurzsichtigen Laien 
erforderlich und hinreichend erschien. D en G ru nd ban  kannte m an nicht 
einm al dem N am en nach, ebensowenig wurde an  eine P rü fu n g  des 
M a te r ia ls  oder g a r an  eine R ein igung  von E rde und Lehm unb 
eine spezielle Z ubereitung  desselben gedacht. N atürlich mußte der 
erste anhaltende Regen diese sogen. S tra ß e n  gleich den früheren S a u m ­
pfaden in ein w ahres Ackerfeld verw andeln. Gleichwohl wurde der 
so geschaffene, mit allen M ängeln  behaftete Z ustand a ls  eine Verbesserung 
empfunden, ja es ist bezeichnend fü r die vorausgegangene Zeit, daß die 
bayerischen S tra ß e n  dam als in den N achbarländern  gepriesen w urden. 
D abei verfuhren die Landgerichte bei der S traß e n u n te rh a ltu n g  genau 
ebenso wie bei der ersten A nlage. Nicht daß die S ta a ts re g ie ru n g  ihnen 
im m erfort a lles überlassen hätte. D ie schlechten E rfahrungen  veran­
laßten vielm ehr im m er wieder den E rla ß  von Anweisungen, welche oft 
bis in die kleinsten D eta ils  gingen und —  wie z. B . die Ins tru k tio n  
vom 31. M a i 1 7 9 0 —  sehr gute Früchte hätte zeitigen können. 
A llein sie predigten tauben O hren, das mangelnde V erständnis sorgte 
dafür, daß die besten Vorschriften au f dem P ap ie re  stehen blieben und 
der alte Schlendrian, der überdies Gelegenheit zu allerhand  Unterschleif 
bot, w eiterhin geübt w urde. D er H auptfehler lag natürlich darin, daß 
technische Ä m ter fehlten. D ie Polizeibeam ten konnten m it den H aud- 
und Spanndiensten  der U nterthanen allein von vornherein nichts E r ­
sprießliches erreichen und hatten wohl auch nicht den guten W illen, 
dem S tra ß e n b a u  die erforderliche Beachtung zu schenken. 9Jtan füllte 
einfach das uächstliegende M a te ria l i» die Geleise und V ertiefungen ein, 
ohne auch n u r zuvor K ot und S ta u b  zu entfernen, und es w ar n u r 
natürlich, daß m an sich bestrebte, die S tra ß e n  in der M itte  jeweils 
recht hoch zu erhalten, um so das W asser nach den S e iten  abzuleiten. 
D ie G räben  w urden dabei keineswegs entsprechend gereinigt und u n te r­
halten, sie fielen deshalb vielfach ein und da n u r  sie die Grenzen be­
zeichneten, insbesondere auch Randsteine, durch welche die ursprüngliche 
F o rm  der S tra ß e  hätte erhalten  werden können, fehlten, w urden die 
S tra ß e n  im m er schmäler und höher, bis schließlich die Landesregierung 
selbst den größten F eh ler beging. E s  wurde nämlich nach den ersten 
Ja h re n  der französischen Kriege, denen begreiflicheriveise die a ls  S tra ß e n  
bezeichneten Kotdäm me nicht standhalten konnten, eine allgemeine E r ­
höhung des S traß e n n iv eau s  um  zwei F u ß  angeordnet und zw ar aus 
Sparsamkeitsrücksichten nicht fü r die volle B reite, so daß schließlich auf 
der alten S tra ß e  eine neue entstand, ein Z ustand , der schon das A u s- 
weichen oft zu einer höchst schwierigen Sache machte. Irgendw elche
') Döllinger a. a. O. S. (>09.
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erhebliche Baraufwendungen wurden, wie schon von Anfang an, so jetzt 
in  den unglücklichen Kriegsjahren erst recht vermieden. I m  wesentlichen 
kam bei der vorbeschriebenen A r t  der Straßenunterhaltung überhaupt nur 
die B e ifuh r und Aufbringung des M a te ria ls  —  welch letzteres man da 
und so nahm, wo und wie man es fand, sogar aus den Gräben und 
dem Untergrund der Straße, die man so förnilich unterhöhlte —  in 
Frage, und dafür bestanden unentgeltliche Hand- und Spanndienste, die 
seitens der Polizeibehörden in  den nächstgelegcnen Gemeinden aus­
geschrieben w urden.!)
Diese Regelung entsprang der früheren privatrechtlichen Auffassung 
vom S ta a t: D er Fürst >var nicht Repräsentant der S taatsgewalt, ge­
schweige denn ih r erster Diener, sondern Eigentümer des Landes. V e r­
möge seines Obereigentnms ließ er sich von den Grundholden die 
Frohnen und Scharwerke leisten. A u f diesem Standpunkt steht z. B . 
auch das bayerische Landrecht von 1756, von Straßenneubanten ist in  dem­
selben überhaupt nicht die Rede, sondern nur von der Unterhaltung der 
v iae  reg iae, bezüglich deren alles beim alten d. h. bei der fü r die lokale 
Naturalwissenschaft eigentlich selbstverständlichen Straßenbaupflicht der 
angrenzenden Gemeinden, den Hand und Spannfrohnen, belassen wurde. 
Von den älteren, hiernach aufrechterhaltenen Bestimmungen mögen 
nachstehend noch einige Erwähnung finden:
D ie Polizeiordnung von 16 1 6 8) ermahnte lediglich die M autner 
und Z ö llne r und alle, so die Wege zu machen den Befehl haben, im 
Nahmen des alten Herkommens zu Ostern und Pfingsten die Straßen 
zu reparieren, und schärfte insbesondere den Pflegern und Landrichtern 
ein, ans die hergebrachten Wegebauleistungen der Unterthanen d. h. die 
Hand- und Spanndienste der unm itte lbar an der S traße gelegenen wie 
auch der weiter zurückliegenden Gemeinden zu sehen.
D ie Verordnung vom 29. Ja n u a r 1738 ®) betonte, daß die Wege­
banlast den Angrenzern obliege und daß das Ä ra r  sich durch aus- 
nahmstveise bethätigte Leistungen keinerlei bleibende Last aufbürden wolle.
D ie  Verordnung vom 19. J u n i 1 7 4 1 4) rügte m it scharfen Worten 
die Lässigkeit der Beamten in Vollziehung der (oft recht weitschweifigen) 
Instruktionen, welche dahin geführt habe, daß an vielen Orten auf den 
Straßen nicht mehr fortzukommen sei, erwähnt, daß an dem grausamen
*) Vergl. Heinrich Frhr. v. Pechmaiin, über den früheren und den gegen 
wältigen Zustand dcS Wasser- und Straßenbaus im Königreich Bayern (1822), 
ferner ebendesselben Beiträge für die Baukunst mit vorzüglicher Hinsicht auf Bayern. 
I- Teil. München 1847.
*) Döllingcr a . n. O. S. <>62.
’ ) Döllingcr a. a. O. S . 663.
4) Döllingcr a  a . O. S . 664.
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R u m  der S tra ß e n  vielfach die Prozesse über die S traßenbaupflicht 
schuld seien, und verordnet fü r bereit E rledigung ein abgekürztes V er­
fahren, weist auch die Forstbehörden wie nicht m inder die waldbesitzen­
den G rundherren  und Kom m unen an, den U nterthanen m it dem nötigen 
Holz an die H and  zu gehen —  (m an pflegte dam als noch im m er in 
die auf den S tra ß e n  sich bildenden Löcher Maschinen einzulegen und 
diese dann m it Erde, K ies u. s. w. zu überdecken) —  und bestimmt 
schließlich, daß sich die U nterhaltspflicht der Angrenzer auf 1200  
Schritte oder eine halbe Viertelstnude erstrecke und in  dieser A usdehnung 
zunächst fü r das Ausheben der verfallenen G räben  zur A bleitung des 
überall au f den S tra ß e n  stehenden W assers in Anspruch zu nehmen sei.
D a s  G eneralm andat vom 14. J u l i  1751 ‘) tadelte wiederum den 
m angelhaften Vollzug der vorerw ähnten Bestim m ungen und gab zur 
allgemeinen K enntnis, daß zur endlichen Beseitigung des fortw ährenden 
W iederverfalls der S tra ß e n  deren U nterhaltung  einer neugeschaffenen 
W eg- und S traßend irek tivn  a ls  Zentralbehörde unterstellt sei, weiche 
Befehl habe, m it S tren g e  darau f zu sehen, daß die Straßenbaukonkurrenzen 
(H and- und Spanndienste) von den A ngrenzern nicht mehr n u r  auf 
1200 Schritte , sondern auf mindestens drei S tu n d en  weit nach billiger 
R ep artitiv n  geleistet und von den Waldbesitzern das erforderliche Holz 
zu r V erfügung  gestellt werde, stellte anderseits aber auch in Aussicht, 
daß die R egierung die in guten Z ustand  gebrachten S tra ß e n  späterhin 
ausschließlich a u s  den Erträgnissen des W egzolls und W cggelds werde 
erhalten können, ein from m er Wunsch, der n u r  ausgesprochen werden 
konnte, weil m au die Verkehrsentwicklung der Zukunft nicht ahnen 
konnte, zufolge der letzteren aber im m er unerfü llbar bleiben mußte.
D ie V erordnung vom 18. J a n u a r  1 7 5 5 l 2) endlich bezweckte die 
V erm eidung übergroßer H ärten  bei A usfüh rung  der letzterwähnten V er­
ordnung und bestimmte deshalb, daß die verschiedenen beteiligten Be 
Hörden zusammenzuwirken hätten, um eine Übersicht der für eine S tra ß e  
notwendigen Schanverke und deren V erteilung zu versassen und dem 
Kvinmerzienkvlleginm zur R atifikation einzusenden, daß hierbei S p a n n ­
dienste n u r  von den Besitzern eigenen Fuhrw erks und auch von diesen 
nicht öfter a ls  drei T age fü r je fünf Wochen, Handdienste aber auf 
keinesfalls m ehr denn vier S tu n d en  E ntfernung  von der S tra ß e  zu 
requirieren und alle Arbeiten an  O r t  und S te lle  durch einen A m tm ann 
zu beaufsichtigen seien.
Auf die N eubauten  des K urfürsten  M a x  I I I .  Josef bezieht sich die 
V erordnung vom 12. Septem ber 1665, H welche fü r diese außerordent
l ) Döllinger a. a. O. S. 666.
*) Döllinger a. a. O. S. (>68.
') Döllinger a. a. O. S. 669.
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lichen Arbeiten keine der hergebrachten Befreiungen von der W egeban 
Pflicht  gellen ließ, deren E rfü llun g  vielmehr von allen F uh rw erks­
besitzern und allen A ngrenzern ohne A usnahm e verlangte.
Z u  Ende des achtzehnten und A nfang des neunzehnten J a h r  
Hunderts machte die altbayerische R egierung noch einmal, wo sich G e­
legenheit bot, Versuche m it der Verpachtung der S traß e n u n te rh a ltu n g  
a ls  G anzem , obwohl sie bereits in  der Z eit von 1 7 5 8 — 1772 schlechte E r ­
fahrungen dam it gemacht h a tte .s) D ieses System  erscheint von vornherein 
bedenklich: D ie S tra ß e n  sind m ehr a ls  manche andere S taa tse in rich tu ng  
bestimmt und geeignet der Allgem einheit zu dienen, sie müssen deshalb 
im steten Hinblick auf das allgemeine Beste verw altet werden und eignen 
sich schon a u s  diesem G runde nicht w ohl zur A usnützung int Geschäfts­
betrieb einzelner, wie sie schon vor jener Z eit aufgehört hatten, die 
eigenen A usgaben überschießende E innahm en fü r die S taatskasse bezw. 
den L andeshcrrn  abzuwerfen. N u r  der S ta a t  und bezw. die öffentlich- 
rechtlichen K orporationen können sich uneigennützig der P flege der 
S tra ß e n  widmen, der einzelne P ächter dagegen suchte naturgem äß in 
erster Linie seinen persönlichen V orteil auf Kosten des S traßenzustandes 
und dam it auf Kosten der Allgemeinheit. D eshalb  gab m an auch bei 
den m ehrm als und auf verschiedene Weise versuchten Verpachtungen den 
submittierenden Gem einden den Vorzug, ohne jedoch befriedigende R e 
sultate in dem einen wie in dem anderen F a ll  zu erzielen. D ie G e­
meinden zeigten ohnehin n u r  selten Lust, die U nterhaltungsarbeiten  
pachtweise zu übernehmen, die Einzelpächter ließen die S tra ß e n  nam ent­
lich gegen Ende der Pachtzeit jämmerlich herunterkommen, so daß den 
Behörden schließlich nichts übrig blieb, a ls  m it doppelten Kosten wenigstens 
einigerm aßen das V ersäum te nachzuholen.
I n  den neueren Landesteilen, in F r a n k e n u n d  in der R h e in ­
pfalz, ging m an, erheblich später denn in A ltbayern, erst gegen Ende 
des achtzehnten oder zu B eginn  des neunzehnten Ja h rh u n d e r ts  an  die 
erste A nlage von S tra ß e n . D ie  V erzögerung erwies sich von größtem  
Nutzen, denn itizivischen hatte m an dort eher V erständnis fü r die E r ­
fordernisse einer guten S tra ß e  erlangt, und wenn auch die T racierung  
noch nicht knnstgemäß ausgeführt wurde, so galt letzteres doch von der 
Konstruktion, bei der m an fast durchweg —  allerd ings unterstützt durch 
das Vorhandensein geeigneten S traß e n b au m ate ria ls  —  G ru nd bau  legte 
und R andsteine setzte, auch das M a te ria l vor der A ufbringung sichtete 
und reinigte. D ie besten S tra ß e n  erhielt die R heinpfalz, denn dort
‘) Bergl. die Verhandlungen der Ständeversammlung pro 1825 31 Bd. V III  
S .  82 ff.
a) Vcrgl. Zocpsl, Fränkische Handelspolitik im Zeitalter der Aufklärung. 
(Wirtschaftöstndicn herausg. v. Schanz 111) S .  211, 271 f.
16
hielten  u n te r  der französischen H errschaft vorzüglich  gebildete In g e n ie u re  
ih ren  E in zu g  u n d  schufen wirklich m u ste rg ü ltig e  C hausseen. D ie  vor 
A u g e n  liegenden B o rte ile  verbreiteten  d a n n  die E rk e n n tn is  fü r  die N o t-  
w endigkeit e iner kunstgem äßen, wissenschaftlichen S tra ß e n b e h a n d ln n g  in 
den weitesten K reisen der B evö lkerung . D ie  auch nach B ese itigung  der 
französischen H errschaft bestehen gebliebenen L a n d rä te  b ethätig ten  diese 
E rk e n n tn is  durch B ew illig u n g  reichlicher G e ld m itte l und  w a re n  von 
A n fa n g  a n  bestrebt, die pfälzischen S t r a ß e n  in  m öglichster V ollkvm m en- 
heit zu e rh a lten . D e r  E rfo lg  ih re r  B em ü h u n g en  blieb nicht a n s ,  noch 
heute steht die R h e in p fa lz , w a s  G ü te  der L an d s tra ß en  betrifft, dem 
rechtsrheinischen B a y e rn  v o ra n , u n d  w enn  auch dessen nörd liche G ebiete 
nicht a llzu w e it zurückblieben, so ist der U nterschied gegenüber A ltb ay e rn  
auch nach A b la u f  eines ganzen  J a h r h u n d e r t s  noch nahezu ebenso g ro ß  
w ie z u r  Z e it  der ersten A nlage.
n.
Zustand der bayerischen Landstraßen zu Beginn des 
19. Jahrhunderts.
D a s  J a h r  1 8 0 0  sah, w ie a u s  vorstehenden A u s fü h ru n g e n  ersicht­
lich, in  A ltb ay e rn  äu ß e rs t m angelhafte , b e re its  in  der A n lag e  sow ohl 
w a s  T ra c ie rn n g  w ie w a s  K onstruk tion  betrifft, verfehlte und  durch 
ebenso unsachgem äße U n te rh a ltu n g  herabgekvm inene S tr a ß e n ,  soweit 
eben eine V erschlechterung bei der geschilderten Beschaffenheit ü b e rh au p t 
m öglich w a r. A ltb a y e rn  w ies hinsichtlich seines S tra ß e n w e se n s  n u r  
e inen  einzigen V o rz u g  auf, d ies >var die re la tiv  g roße Dichtigkeit seines 
S tra ß e n n e tz e s . A b e r den zahlreichen S tr a ß e n z ü g e n  fehlte a lle s  d a s  
jenige, w a s  sie in  den S ta n d  gesetzt hätte , dem von ihnen  durchzogenen 
L ande  die g roßen  tvirtschaftlichen V o rte ile  b rauchbarer u n d  zweckdien- 
licher V erkeh rsm itte l zu bieten. B e i der T ra c ie rn n g , soweit m an  von 
e iner solchen ü b e rh a u p t reden kann, ha tte  m an  die T erra inun tersch iede  
durchw eg vernachlässigt und  dem zufolge iibergrvße S te ig u n g e n  von zw ölf 
u n d  m ehr (b is  zu zw anzig) P ro z e n t keinesw egs verm ieden, ohne zu be­
rücksichtigen, d aß  solche selbst bei sonst vortrefflicher Beschaffenheit des 
W eges die L eistungsfäh igke it der Z u g tie re  in kurzer Z e it  erschöpfen
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müssen, da schon ein M axim um  von 5 °/0 Steigung die zulässige Grenze 
bezeichnet, die ihrerseits n u r dann noch ra tione ll erscheint, wenn sie nur 
von mäßiger Länge ist und hin und wieder von horizontalen Strecken 
unterbrochen w ird.
Z u r  fehlerhaften Führung der S traßen gesellte sich eine so mangel­
hafte Konstruktion derselben, daß sie den Namen einer S traße über­
haupt nicht verdienten, weil eben alle Erfordernisse fehlten, welche die 
Kunststraße oder Chanssee vor dem gewöhnlichen Feldweg auszeichnen. 
B o r allem hatte man es unterlassen, einen sog. Grundbau einzulegen, 
der —  wenn man von dem in  Bayern, insbesondere auch in  dem an 
großen Steinen armen A ltbayern, jedoch m it Ausnahme der Rheinpfalz 
nie heimisch gewordenen M ac Adam-System absieht, welches diesen 
Grundban durch eine schichtenweise Auswalzung des besonders ver­
stärkten Kleingeschläges ersetzt, —  unbedingt erforderlich ist, um die 
Straßenbahn einerseits von dem natürlichen Boden und dessen nach­
teiligen Einwirkungen (Grundwasser, Frost u. s. w.) zu isolieren, also eine 
Vermengung der Straßenbestandteile m it denjenigen des Untergrunds 
zu verhüten, und anderseits ein Durchbrechen der Straßendecke, sei es 
infolge von Frost und Nässe oder infolge übergroßer Abnützung zu 
verhüten. D er Grundbau soll aus einer dichten Lage möglichst eng an 
einander geschichteter und ineinander verkeilter großer Steine bestehen. 
Z u  jener Z e it legte man die letzteren meist noch flach nebeneinander als 
sog. Grundpflaster, während erst späterhin der sog. Packlagenban 
bevorzugt wurde, bei welchem die Steine senkrecht auf eine breite Seite 
m it der Spitze nach oben gestellt werden, um sie so besser m it K le in  
geschläge verkeilen und ihre Lage ganz unveränderlich machen zu können.
I n  A ltbayern hatte man sich wie gesagt bei Neuanlage der Straßen 
m it der Legung von Grundbau nicht befaßt, sondern lediglich eine 
Straßendecke, den sog. Oberbau hergestellt. Aber auch das geschah 
unter Vernachlässigung alles dessen, was geeignet und erforderlich er­
scheint, um eine feste und widerstandsfähige, dabei aber glatte Bahn zu 
erzielen. Daß man beides nicht erreichte, lag vor allem an dem ver 
wendeten M a te ria l. A ltbayern ist arm an hartem Gestein, die Hoch 
ebene bietet fast n u r Kalkkies, der vor Jahrhunderten aus dem Hoch­
gebirge hcrabgeschwemint und in  großen Mengen in den damals sehr 
umfangreichen Flußbetten abgelagert wurde. Dieses M a te ria l, ohnehin 
schon verw ittert, zerbröckelt schon bei geringem Druck und verwandelt 
sich alsbald in  Kot und Staub. Im m erh in  wäre bei der Unerschöpf 
lichkeit des V o rra ts  ein leidlicher Straßenbau möglich gewesen, wenn 
man zwei Kardinalregeln des Ehansseebaus beachtet hätte. Diese ver 
langen, daß einerseits nur M a te ria l von gleichem K orn  d. h. durchweg 
gleicher Größe der einzelnen Steinchen, und dieses anderseits unter
H artung , Die bayerische» Landstraßen >c. 2
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Ausschluß aller fremden Beimischungen insbesondere Erde und Lehm 
in  sorgfältig gereinigtem Z ustand  aufgebracht werde. S t a t t  dessen w arf 
m an den Kies, so wie m an ihn fand, größere und kleinere Stücke durch­
einander und w as sonst noch beigemengt w ar, auf die B ah n  und gab 
sich auch nicht die geringste M ühe, dieses M a te ria l festzuwalzen, w as 
freilich insofern ganz vernünftig w ar, a ls  der E rfolg  unter den ange­
gebenen Um ständen doch n u r  ein ganz vorübergehender hätte sein können. 
W iderstandsfähigkeit sowohl wie G lä tte  der F ah rb ah n  sind n u r  dadurch 
zu erreichen, daß hartes, gereinigtes S chotterm ateria l von gleichmäßigem 
K ern aufgebracht und die kantigen Steinchen durch Druckwalzen so fest 
ineinander verkeilt werden, daß sie un ter den Hufen der Z ugtiere und 
den R äd ern  der W agen ihre Lage nicht mehr verändern können und 
eine mosaikartige Decke bilden, bereit Bestandteile n u r  an  der nach oben 
gerichteten Fläche abgenützt d. h. abgeschliffen werden können. M a n  
kann sich leicht denken, w as fü r eine D anaidenarbeit demgegenüber der 
altbayerische S tra ß e n b a u  w a r: W a r  der ungereinigte und unsortierte 
K ies auf die S traß e n b ah n  geworfen, so überließ m an alles weitere dem 
V erkehr; dieser aber schnitt natürlich alsbald  tiefe Geleise ein, zer­
m alm te die darin  befindlichen Rollsteine und verwandelte sie in ganz kurzer 
Z eit in S ta u b  und Schlam m . D abei brachte es das Fehlen von L inien­
oder Randsteinen, d. h. fest und unverrückbar eingesetzten großen G ren z­
steinen zwischen Fußbank und F ah rb ah n  m it sich, daß nicht n u r  die 
R ichtung der S tra ß e  eine veränderliche w ar, sondern auch die für den 
unbedingt notwendigen W asserablauf erforderliche W ölbung nicht e r­
halten werden konnte. R egen und F rost trugen dann das ihrige dazu 
bei, dem S traß e n d am m  den letzten Rest von Festigkeit zu nehmen. I n  
dem so unvermeidlichen Gemenge von S te inen  jeder G röße, S ta u b , Kot, 
Lehm und W asser kamen naturgem äß die Zugtiere n u r  äußerst m üh­
sam vo rw ärts , die W agen w urden unverhältn ism äßig  abgenützt und das 
S te in -  bczw. K iesm aterial selbst zwecklos verschwendet, von der ebenso 
ununterbrochen notwendigen, wie fruchtlosen A rbeit gar nicht zu reden. 
D ie sog. A ttribu te der S tra ß e n , d. h. die Durchlässe, G eländer, S tü tz ­
m auern und dergl. w aren in  nichts besser a ls  die Wege selbst, von dem 
schlechtesten, weil wohlfeilsten M a te ria l insbesondere fast durchweg a u s  
Holz statt au s  S te in  und Eisen hergestellt und zur E rfü llung  ih res 
Zwecks wenig oder g a r nicht geeignet.
Bei den S traßenarb eiten  spielten die unentgeltlichen N aturalleistungen 
der anliegenden Gemeinden, die H and- und Spanndienste, eine große, 
ja fast die einzige R olle. D er S ta a t  gab das möglichst a u s  ärarialischen 
G ruben entnommene, nötigenfalls durch Z w angsenteignung  beschaffte 
K iesm aterial und bezahlte die Herstellung der Durchlässe und G eländer 
—  die hierzu nötigen M itte l lieferte der W egzoll und die a ls  S u r ro -
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flat des inländischen Weggelds eingeführte Zugviehsteuer, — alles übrige, 
also Beifuhr und Aufbringung des Straßenbaumaterials war Sache 
der Landgerichte, welche hierzu jene Hand- und Spannsrohnen aus­
schrieben, die nur ausnahmsweise durch einen Zehrungsbeitrag erleichtert 
wurden.
Neben den vorstehend geschilderten Staatsstraßen')  gab es in A lt-  
bayern wohl schon Straßen zweiter Klasse, b. h. solche, welche nicht 
dem durchgehenden Verkehr sondern nur der Verbindung des Lokal­
verkehrs m it dem ersteren dienten und damals V izinal- später Distrikts­
straßen genannt wurden. Allein es bedarf keiner weiteren Ausführung, 
daß diese Wege wo möglich noch weniger den Namen einer Straße 
verdienten. Der Staat beteiligte sich finanziell gar nicht an dieser Ein 
richtung, von sachverständiger Leitung war sowenig wie bei den S taats­
straßen die Rede, vielmehr erst recht alles in die Hände des Land­
richters gelegt, der sich daraus beschränkte und wohl auch beschränken 
mußte, fü r die Auffüllung der hergebrachten Wege mit neuem Kies un­
entgeltliche Naturaldienste zu requirieren. Nach einem landesherrlichen 
Mandat vom 1. Februar 17662) sollten Neubauten von Vizinalwegen 
durch gemeinsame Konkurrenz aller Anwohner beiderseits auf zwei 
Stunden Entfernung ausgeführt werden, die Unterhaltung derselben 
aber den auf eine halbe Stunde beiderseits Wohnenden obliegen. Alle 
diese Anstrengungen waren infolge der verfehlten Methode und der 
grundsätzlichen Vermeidung von Baraufwand nichts weiter als ebenso 
enorme wie nutzlose Plackereien der Landbevölkerung und trugen nur 
dazu bei, den Straßenbau überhaupt als eine unnütze, bureaukratische 
Einrichtung in Mißkredit zu bringen.
I n  der Pfalz und in den zu Anfang des 19. Jahrhunderts dem 
Königreich Bayern einverleibten fränkischen Gebieten war der Zustand 
der Staatsstraßen, wie bereits erwähnt, erheblich besser. Hatte man 
auch nicht immer sorgfältig traciert und übermäßige Steigungen sohin 
nicht vermieden, so war doch Grnndbau gelegt, vielfach waren auch 
Randsteine gesetzt worden und man verwendete Sorgfa lt darauf, das 
schon von der N atur in besserer Q ualitä t gebotene Schottermaterial in 
gleichförmigem Geschläge und in gereinigtem Zustand aufzubringen. Die 
Konstruktion war derart, daß das Göttingische historische Magazin von 
1787 :i) sich z. B. über die von dem Hofkammerrat S to ll erbauten fürst-
■) Deren Zustand jedoch keineswegs etwa in Deutschland einzig dastand, viel­
mehr demjenigen in anderen S taaten vielfach noch voran war, wie die Ausfüh­
rungen bei D r. Krünitz a. a. O . S . 334 ff. und 404 beweisen.
*) D üllinger a. a. C . S . 824.
3) Bergt. D r. Krünitz a. a. C . S . 405.
2*
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lich würzburgischen S tra ß e n  in überschwenglichen, übrigens im D etail 
nicht im m er zutreffenden Lobeserhebungen nicht genug thun konnte, wie 
auch die pfälzischen S tra ß e n  bei Krünitz m it Recht gerühm t werden. 
I m  Gegensatz zu A ltbayern w ar aber die A usdehnung der S tra ß e n  
n u r eine sehr beschränkte, insbesondere machte sich die große Z ah l der 
selbständigen T errito rien  dadurch bemerkbar, daß die S traßenzüge  häufig 
und au f längere Strecken unterbrochen w aren, über andere an  sich 
dringend notwendige Verkehrswege hatten sich die vielen in Betracht 
kommenden Kabinette überhaupt noch nicht einigen können. B is  zur 
A nlage von S tra ß e n  zweiter Klasse vollends w ar m an noch so gut wie 
g ar nicht gekommen. Speziell U n terfranken !) verdankt deren erste A u s­
führung  erst den im J a h re  1817 angesichts der M ißern te  m it einer 
halben M illio n  G ulden aufgenommenen N otstandsarbeiten  und hatte 
hierbei das Glück, in der P erson  des bereits a ls  Schriftsteller er­
w ähnten B audirek tors von Pechm ann, der nachm als a ls  bayerischer 
O b erbanra t fü r lange Z eit mustergültige technische Instruk tionen  ent­
w arf, einen sachkundigen, m it E ifer fü r sein Werk erfüllten leitenden 
B eam ten zu finden. Derselbe lenkte das Distriktsstraßenwesen insofern 
von vornherein in die richtigen B ahnen, a ls  er von dem Grundsatz 
ausging, daß fü r V izinalstraßen dieselben K onstruktionsprinzipien wie 
fü r  S ta a ts s tra ß e n  bei lediglich verkleinerten! M aßstab  A nw endung zu 
finden haben, ein P rin z ip , das freilich lange Z eit brauchte, b is es a ll­
gemein fü r die bayerischen V izinalstraßen adoptiert wurde, w as erst 
u n ter der R egierung Ludwig I. nach der Ü bertragung des S ta a ts b a u ­
wesens an  das M inisterium  des I n n e r n  in der Instru k tio n  vom 
2. J u l i  1 8 2 9 2) geschah.
D ie Aufgabe, vor welche sich das junge Königreich B ay ern  hin­
sichtlich des S traßem vesens gestellt sah, bestand somit darin , in den 
altbayerischen Landen die zahlreichen großen S teigungen  durch sog. 
Korrektionen zu umgehen und die S tra ß e n  durch E inlegung des G ru n d ­
b aus durchaus zu rekonstruieren, in den neueren Landesteilen abgesehen 
von der Beseitigung der ähnlichen T raciernngsfeh ler die vorhandenen 
A nfänge des S traßennetzes auszubauen und letzteres systematisch zu 
vervollständigen, im ganzen Lande aber eine bessere und rationellere 
S traß e n u n te rh a ltu n g  durchzuführen, daneben auch fü r die Herstellung 
und U nterhaltung  von S tra ß e n  zweiter Klasse das Erforderliche vor­
zukehren.
D ie nachfolgenden A usführungen  werden zeigen, daß in der P fa lz  
und in F ranken das dort näher liegende Z ie l im wesentlichen erreicht
') Bergt. Pechmaiin, Beiträge S. 33 ff.
a) Döllinger a. a . O. S. 807.
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wurde, daß auch in A ltbayern vieles geschehen ist, um die seiner Ze it 
gemachten Traeierungsfehler zu korrigieren, daß es dagegen bis heute 
noch nicht gelungen ist, der verfehlten Konstruktion der dortigen Straßen 
durch E infügung des mangelnden Grundbaus abzuhelfen, daß übrigens 
die Straßenunterhaltung überhaupt erheblich, wenn auch noch lange 
nicht ausreichend verbessert würbe, daß endlich die Straßen zweiter 
Klasse im  Gegensatz zu den Staatsstraßen eine so erhebliche V e r­
mehrung erfuhren, daß dadurch fü r  die Distriktsgemeinden eine sehr 
fühlbare Last erwuchs, welche schon deswegen, abgesehen von der N o t­
wendigkeit größeren Aufwands fü r  die Unterhaltung, eine Änderung 
des bestehenden Zustands dringend erheischt.
III.
Entwicklung der bayerischen') Landstraßen im 
19. Jahrhundert.
B is  zur ÜVtitte der fünfziger Jahre bestrebte sich die bayerische 
Staatsregierung, auf dem Wege der Gesetzgebung dem voraugegebeuen 
Ziele näher zu kommen, seit dem damaligen letzten großen Versuch hat 
sie sich dagegen mehr auf administrative Maßnahmen beschränkt. D as 
erste Jahrzehnt und noch die folgenden Jahre des neunzehnten J a h r­
hunderts brachten durch die fortwährenden Kriege naturgemäß einen 
vollständigen R u in  der Straßen. W iederholt wurde m it Aufbietung 
aller Kräfte und unter äußerster Anstrengung der Naturalleistungen an 
der Wiederherstellung gearbeitet und immer wieder folgte die neuerliche 
Vernichtung auf dem Fuße. D ie  ewigen Scharwerke richteten die länd­
liche Bevölkerung vollends zu Grunde. Schon vor E rlaß  der V er­
fassung und dem ersten Zusainm entritt der Stäudeversammlung that 
gleichwohl die damals noch unbeschränkte Staatsregieruug, —  die nament­
lich auch im  Jahre 1808 an Ste lle  der früheren Taxispost eine eigene 
Staatspost einrichtete —  bereits mehrere bedeutsame Schritte zur
') D ie im  großen Ganzen zwar gleichartigen, im  einzelne» aber oft ab­
weichenden Verhältnisse in  der P fa lz sind nu r gelegentlich speziell erwähnt. Aergl. 
hierüber: Wand, die Rechtsverhältnisse der öffentlichen Wege in  der Pfalz. I I .  A u f­
lage. Kirchheimbolanden 1887.
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Besserung der bestehenden Verhältnisse. Es wurde vor allem im Jahre 
1805 im F inanzm inisterium ein „Geheimes Zentralbureau fü r Wasser- 
und Straßenbau" errichtet und a ls dessen Vorstand ein in  Frankreich 
technisch vorgebildeter Ingen ieur, v. Wiebeking, bestellt. Dieser verlegte 
übrigens den Schwerpunkt seiner Thätigkeit ans den Brückenbau, in 
welchem er aber nu r sehr bestrittene Erfolge erzielte, so daß es vielleicht 
nicht einmal a ls ein besonderes Unglück angesehen werden kann, daß 
ihm  die Verständnislosigkeit der Zeitgenossen fü r kunstgemäßen S traßen­
bau wie auch der Zustand der staatlichen Finanzen die Inangriffnahm e 
einer technischen R eforn i der vorhandenen Straßen unmöglich machte. 
Im m e rh in  w ar jetzt eine bessere Zentra lle itung vorhanden, welche bei 
vorkommenden Neubauten den Grundbau anwendete und Randsteine 
setzte. V o r allem aber w ar wenigstens bei der Staatsregiernng die E r ­
kenntnis der Notwendigkeit eines wissenschaftlich betriebenen, technisch 
richtigen Straßenbaus zum Durchbruch gekommen. Dieser neue Geist 
erfü llte insbesondere die organisatorische Entschließung vom 28. M a i 1805,') 
welche m it der M ißw irtschaft der Rentämter aufräunite, —  diese hatten 
1804 die Leitung der Straßennnterhaltungsarbciten von den Land 
gerichten übernommen — , denselben m it der angenommenen Benennung 
„Straßeninspektionsämter" auch jede Zuständigkeit in  Bausachen entzog 
und sie auf ihren eigentlichen W irkungskreis zurückverwies.2) F ü r  die 
Verbesserung der innerhalb der Ortschaften gelegenen Straßenteile (O rts ­
traversen), woselbst ebenfalls bis dahin recht unerquickliche Verhältnisse 
bestanden, wurde die speziell in dieser Beziehung heute noch in K ra ft 
befindliche Straßenpvlizeiverordnung vom 16. August 1805 ch von großer 
Bedeutung.
D ie wirklich einschneidenden und wesentlichen Reformen dieses Z e it­
abschnitts, offensichtlich von M ontgelas' Geist e rfü llt, liegen auf dein 
Gebiete der Wegebaulast. D ie Regierung unternahm es nämlich, m it 
den unentgeltlichen Naturalkvnkurrenzen aufzuräumen, welche der a l l  
mählich überwundenen privatrechtlichen Staatsauffassung entsprungen
')  Döllingcr a. a. O. S. 201 ff. ,
2) Die oberste Leitung des Straßen- (Brücken- u. Wasser (Baus ging dann, 
zunächst nur vorübergehend, an das Ministerium des Innern  über, dein dann auch 
das 1808 als „Gcneraldirektion des Wasser-, Brücken- u. Straßenbaus" ncnorgani- 
siertc Zentralbureau angegliedert ivurde. Die Verbindung m it dein Ministerium 
des Inne rn  dauerte vorerst nur einige Jahre, schon 1811 wurde die erwähnte 
Generaldirektion als Ministerialsektion an das Finanzministerium zurückverwiesen 
und dort 1817 in ein „Technisches Zentralbureau für Straßen- und Wasserbau" 
umgewandelt. Aus diesem entwickelte sich nach seiner Vereinigung m it dem Zentral- 
Landbaubnreau (1827/28) nnd der definitiven Anglicderung an da-? Ministerium 
des Inne rn  im Jahre 1830 die heute »och bestehende „Oberste Baubehörde".
») Döllinger a. a. O. S . 789.
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w aren  und umsomehr a ls  drückende Last enipfunden w urden, a ls  W eg­
zoll und Zugviehsteuer —  letztere an sich ein S u r ro g a t  fü r das B innen  
weggeld, hinsichtlich der exorbitanten Höhe aber ein P rodukt der K rieg s­
jahre —  ohnehin sehr erhebliche A nforderungen an  die infolge der u n ­
ruhigen Zeiten wirtschaftlich zurückgekommene Bevölkerung stellten, auch 
schon rücksichtlich der fast ganz der W illkür der Unterbehörden über­
lassenen V izinal- (D istrikts-) S tra ß e n  die Bevölkerung schwer belasteten, 
ganz abgesehen davon, daß je mehr der H andel aufkam und den meisten 
Nutzen von den S tra ß e n  zog, die überwiegende B au las t der A ngrenzer 
beziv. der Lvkalgemeinden im m er ungerechter erschien. D ie A ufhebung 
der unentgeltlichen H and- und Spanndienste w ar auch ein S ch ritt auf 
dem Wege der sog. B auernbefreiung, der wohl äußerlich nicht so 
scharf hervortritt, darum  aber keineswegs von geringer B edeutung w ar. 
T ie  Entwicklung der D inge w ar allerd ings infolge der kriegerischen 
Zeiten und des dadurch wiederholt verursachten außerordentlichen B e ­
d arfs  keine ununterbrochene. Z uerst erschien die Königliche B ero rd- 
uung  vom 1. J u n i  1 8 0 7 ,J) welche die gänzliche Aufhebung der unen t­
geltlichen N atnralkonkurrenz d. h. der nicht entlohnten H and- und 
Spanndienste fü r die laufende U n t e r h a l t u n g  der S t a a t s s t r a ß e n  
verfügte, —  fü rw ahr eine große T h a t ;  denn der bisherige Z ustand  
hatte den L audm ann gezwungen, nach Beendigung der E rntearbeiteu  
speziell im Herbst bei unfreundlichem W etter das abgearbeitete Bieh 
neuerdings vor den K ies- und S teinw ageu  zu spannen, und dadurch der 
Biehzucht in der empfindlichsten Weise geschadet. D ie nachfolgende, gleich 
ih rer V orgängerin  n u r  fü r das rechtsrheinische B ayern  3) gültige V er­
ordnung vom 8. F e b ru a r  1809 ®) führte einleitend aus, es könne a u s  
deni E r trä g n is  der fast überm äßig erhöhten Zugviehsteuer f l  fl. 12 kr. 
fü r jedes P fe rd , 42  kr. fü r jeden Ochsen) n u r  der B edarf für die ge­
wöhnliche U nterhaltung  der S ta a ts s tra ß e n  gedeckt werden, nicht aber 
auch derjenige fü r  die W iederherstellung der infolge der Kriege schad­
haften altbayerischen S ta a ts s tra ß e n  und für den N eubau der in  F ranken 
noch fehlenden H auptverbindungslinien . S ie  norm ierte deshalb noch- 
eium al die zum N e u b a u  von S t a a t s s t r a ß e n  und zu N e u b a u  und 
U n t e r h a l t u n g  der V i z i n a l s t r a ß e u  zu leistenden unentgeltlichen 
N aturalkonkurrenzen. A ls N eubau  von S ta a tss tra ß e n  sollte gelten außer 
der Herstellung völlig neuer Chausseen: Korrektionen (V erlegung steiler 
S te llen ), Behebung von Hochwasserschäden, A nlegung der A uffahrt
>) Döllingcr a. a. O. S. 691.
2) I n  der P fa lz  bestanden unentgeltliche Strasienscharwerke feit den Zeiten 
der französischen Herrschaft nicht mehr.
’) D öllingcr a. n. O . S .  692.
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vämme zu neuen Brücken, endlich Wiederherstellung außerordentlicher 
Beschädigungen durch Kriegsfuhrwesen u. s. w. Die Bestimmung der ein­
zelnen Anwendungsfälle blieb spezieller Allerhöchster Anordnung vor­
behalten. Bei der 1807 erfolgten Aufhebung der unentgeltlichen Natural 
koukurrenz zur regelmäßigen Unterhaltung der Staatsstraßen hatte es 
sein Verbleiben, doch wurde, weil sich das Submissionssystem nicht be­
währt habe d. h. zu teuer kam und eine weitere Erhöhung der Zug­
viehsteuer schlechthin ausgeschlossen war, die e n t g e l t l i c h e  Beifuhr 
des S tra ß e n u n te rh a ltu u g s m a te r ia ls  gegen taxmäßige Vergütung 
eingeführt. Die Bezahlung der auf drei Tage im Jahr beschränkten 
Fuhrleistungen der Anspannbesitzer war begreiflicherweise mäßig genug, 
aber es blieb doch auf diese Weise bei der Aufhebung der Frohnen. 
Auch wurde eine Ausnahme für die besonders frequenten und zahl­
reichen Straßen bei München gemacht, indem deren übergroßer Bedarf 
auch weiterhin in Pacht gegeben werden sollte. Im  übrigen war die 
Beifuhr je zur Hälfte bis 1. A p ril und 15. Oktober jährlich zu be­
thätigen. Der Charakter des Scharwerks wurde auch insofern ver­
mieden, als den einzelnen Pflichtigen gestattet war, wenn ihnen dies 
bei der mäßigen Höhe der Taxen vorteilhaft erschien, fü r andere Pflich­
tige bereit Fuhren zu übernehmen. Unterm 18. August 1811 ’ ) wurde 
noch ergänzend verfügt, daß nur die bis zu vier Stunden von der 
Straße entfernten Ortschaften (diese erscheinen nach wie vor als wege­
baupflichtig, weshalb auch die Taxen an die Gemeinden bezahlt wurden) 
heranzuziehen seien und deren Anteile nicht nach Abschnitten der ein­
zelnen Straßen sondern nach Materialhaufen bemessen, die Gemeinde­
mitglieder anderseits nicht mit mehr als der Hälfte der von ihnen ent­
richteten Steuern dem Wertanschlag nach belastet werden sollten. Die 
Taxen fü r die Materialbeisuhr wurden definitiv unterm 29. M a i 1812 ') 
festgesetzt, und zwar in der Weise, daß die Vergütung bemessen war 
nach der Entfernung der Materialgrnbe von der Chaussee in -Stunden 
m it verschiedenen Sätzen fü r ebene und bergige Wege. F ü r einen 
Materialhaufen zu 18 Kubikfuß, der über weniger als ^/„-S tunden 
ebenen Wegs beigefahren wurde, betrug der Mindestsatz 2 kr., die höchste 
Taxe fü r dreistündige Fahrzeit auf bergigem Weg 2 fl.
Die Neuregelung der Neubaufrvhnen war nicht von langem Bestand. 
Bereits am 6. A p r il 1818 beseitigte eine Allerhöchste Verordnung1!) auch 
diesen Rest der u n e n t g e l t l i c h e n  Naturalkonkurrenzen, soweit sie zu 
den St aa t ss t r aßen zu leisten waren, und bestimmte, daß die betreffen-
') Döllinger a. a. SD. S. 695.
=) Döllinger a. a. O. S. 696.
') Döllinger a. a. O. S. 698.
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den Arbeiten künftig durch gedungene Taglöhner und durch Lohnfuhren 
ober nach Umstünden durch Verpachtung an den Wenigstnehmenden 
hergestellt und die so erwachsenden Kosten durch eine Umlage in dem 
betreffenden Kreise (Steuerzuschlag) gedeckt werden sollten. Diese V er­
ordnung ') bezeichnet einen bedeutenden Fortschritt auf dein Wege, den 
vorher bereits M aria  Theresia von Österreich gegangen w ar; diese 
hatte zuerst den von Sonnenthal proklamierten Grundsatz: „Ersatz der 
Frohnen durch bezahlte Arbeit" zur Durchführung gebracht, eine W ohl­
that, deren sich übrigens auch die Pfalz, wie erwähnt, schon seit längerer 
Zeit erfreute. Zum ersten Male erscheint jetzt int diesseitigen Bayern 
der Kreis als ivegebaupflichtiger Verband, freilich zunächst noch ohne 
die korrespondierende Selbstverwaltung, deren sich damals nur die Pfalz 
von den Zeiten der französischen Herrschaft her rühmen konnte. Es ist 
übrigens sehr zu berücksichtigen, daß sich die Aufhebung der unentgelt­
lichen Naturalkonkurrenzen lediglich auf die Staatsstraßen, nicht auch 
auf die Distrikts- (damals V iz ina l-) Straßen bezog, für letztere also 
nach wie vor sowohl zum Neubau wie zur Unterhaltung unentgeltliche 
Hand- und Spanndienste ausgeschrieben werden konnten, daß ferner 
die taxmäßige Materialbeifuhr für die Staatsstraßenunterhaltung be­
stehen blieb. Dam it die Kreisumlage wirklich nur ein Ersatz für die 
unentgeltliche Neubaukonkurrenz sei und deren Anwendung auf die in 
der Verordnung vom 8. Februar 1809 aufgeführten Fälle beschränkt 
bleibe, wurde bestimmt, daß jeweils von dem auftretenden Neubaubedarf 
der ordentliche Unterhaltsaufwand nach dem zehnjährigen Durchschnitt 
abgezogen und nur der Rest durch die Kreisumlage gedeckt werden solle; 
ferner sollten außer Ansatz bleiben die Kosten fü r diejenigen Arbeiten, 
tvelche auch bisher schon nicht durch die Hand- und Spanndienste be­
thätigt werden konnten, sondern handwerksmäßig ans Kosten der Staats­
kasse hatten hergestellt werden müssen (wie Durchlässe, Stützmauern 
u. dergl.); auch wurde schließlich vorgesehen, daß bei besonders großem
')  Außer Wirksamkeit gesetzt durch § 23 des Finanzges. vom 28. X I I .  1831 
(f. u.), jedoch m it Ausnahme der Z iff. V I  lit t .  >>., woselbst die Konkurrenzen der Ge­
meinden zu den die Ortschaften durchziehenden Staatsstraßenstreckcn (sog. L r is tra -  
verscn) ausdrücklich vorbehalten wurden. Diese letzterwähnten Lasten waren tttib 
sind keine gleichheitlichen, es gibt Gemeinden (es sind dies in  der Hauptsache die 
größeren), denen von altersher infolge dcS ihnen verliehenen Pflastcrzolls u. s. tu. 
die gesamte Unterhaltung der durchziehenden Chausseen obliegt, so das, sich die be­
züglichen Staatsstrastcnlcile hinsichtlich der Wegebaupflicht nicht von den Gemeinde- 
straßen unterscheiden, während in  anderen Gemeinden (namentlich in  der Pfalz 
durchweg) die Ortstraversc an sich genau so wie die außerhalb der Häuserreihen 
befindliche Chaussee der Staatskasse zur Last liegt und der Gemeinde lediglich auf 
G rund der noch heute in  Geltung befindlichen, bereits erwähnten Polizeiverordnung 
Vom 16. August 1805 obliegt, sowohl die Straße selbst als auch die Seiiengräbcn 
vor der Beschotterung von Schlamm u. s. tu. zu reinigen.
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N eubaubedarf in einzelnen Ja h re n  eine V erteilung desselben au f die 
K reisum lage m ehrerer J a h re  unter Vorfchußleistung der S taatskasse 
stattfinden könne. D ie  E rhebung der Um lage blieb wie bisher die E in ­
forderung unentgeltlicher S traßenbankonkurreuzen von Allerhöchster 
Genehm igung abhängig.
D ie  v o re rw äh n te n  M a ß n a h m e n  der absolu ten  R e g ie ru n g  h a tten  
bere its  m anches gebessert, gleichw ohl w a r  der Z u s ta n d  der öffentlichen 
W ege noch lange  kein erfreu licher, a l s  im  J a h r e  1 8 1 9  die S tä n d e  zum  
ersten M a l  einberu fen  w u rd en , um  ih re s  A m tes  zu w alten , welches —  
w a s  gerade hinsichtlich ih re s  A n te ils  a n  den öffentlichen V erkeh rse in - 
rich tungen  nicht oft u n d  la u t  genug in  E r in n e ru n g  gebracht w erden 
kann —  nach der E in le itu n g  z u r V erfassu n g su rk u n d e  d a r in  bestehen 
so llte : „D ie  W e ish e it der B e ra tu n g  zu verstärken, ohne die K ra f t der 
R e g ie ru n g  zu schwächen." D ie  S ta a ts r e g ie ru n g  gab  sich hinsichtlich der 
im  S tra ß e n w e se u  bestehenden M ä n g e l keiner T äuschung  h in  und  be­
ton te  von vo rn h e re in , d aß  gerade a u f diesem G ebiete den S tü n d e n  
besonders reichliche G elegenheit geboten sei, sich des in  sie geseßten V er 
tra u e n d  w ü rd ig  zu zeigen. D ie  bayerische V o lk sv ertre tu n g  h a t leider 
diese ih r  gestellte A ufgabe b is  heute noch nicht gelost, w ie die nach 
folgende D a rs te llu n g  zeigen w ird , und  die Thatsache, daß  gerade be­
züglich des V erkeh rsw esens lokale W ünsche im m erm ehr die h ie r be­
so nders  no tw end ige  Rücksicht au f die In te re sse n  der A llgem einheit so 
ganz u n d  g a r  verm issen ließ en , eröffnet bedauerlicherw eise keinen 
günstigen  A usblick fü r  d a s  neue zw anzigste J a h r h u n d e r t .
D ie  S ta a ts r e g ie ru n g  fü h rte  in  der „A llgem einen  D a rs te llu n g  des 
Z u s ta n d e s  des K önigreiches B a y e rn , besonders in B eziehung  au f seine 
inneren  V erhältn isse , en tw o rfen  fü r  die bayerische S tä n d e v e rsa m m lu n g  
von  dem S ta a ts m in is te r  des I n n e r n " ' )  u . a. m it R echt a u s , d aß  die 
vorzüglichsten H andelszw eige  in  B a y e rn  w ie fast a llen th a lb e n  durch den 
D ruck der K riege und  die F o lg e n  des K ou tinen ta lsystem s in  ih ren  
G ru n d fes ten  erschüttert seien und  d aß  m it in  erster L in ie  die S o rg e  
fü r  den S tr a ß e n b a u  h ier W a n d e l schaffen könne u n d  müsse. D a s  ziel­
bew ußte M in is te r iu m  ließ  es auch nicht bei schönen W o rte n  bew enden, 
sondern  t r a t  sofort m it positiven V orschlägen  an  die S tä n d e  heran . 
L eider verh inderte  auch d a s  erhebliche D efiz it im  S ta a t s h a u s h a l t ,  dessen 
B ese itig u n g  der V o lk sv ertre tu n g  begreiflicherw eise v o r a llem  am  H erzen 
lag , m it die A n n a h m e jener P ro p v s itio n e n . D e r  F eh le r, in  den die 
S tä n d e  d a m a ls  dadurch verfielen, d aß  sie auch da die B ew illig u n g  der
') Bergt, die Verhandlungen der Stnndevcrsanimlung vom Ja tue 181'.), Bd. 1 
S. 58. Bd. IV S. 340, 370 ff. Bd. VI 5. 264 ff. Bd. IX 3. 411 ff., 508 ff. 
Bd. X S. 576. Bd. XI ©. 460.
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ohnehin sv knapp wie möglich fixierten Voranschläge versagten, wo diese 
übel angew andte Sparsam keit den Fortschritt in der Besserung der 
wirtschaftlichen Lage geradezu hemmen mußte, ist um so eher erklärlich, 
a ls  bei einer so alltäglich vor Augen liegenden Einrichtung, wie es die 
Landstraßen sind, naturgem äß jeder einzelne Abgeordnete sich ein selb­
ständiges U rteil bilden zu können glaubte, w ährend dam als doch n u r 
erst wenige im stände w aren, die Bedeutung der V erkehrsm ittel für 
die Hebung der V olksw ohlfahrt ober gar die Voraussetzungen eines 
geordneten S traßenzustandes zu ermessen. D ie übergroße M ehrheit 
w ar vielmehr n u r  darauf bedacht, durch V erkürzung der bisher au f­
gewendeten S um m en  die V erm eidung jedes entbehrlichen A ufw ands zu 
erzwingen und die V erhinderung kostspieliger Experimente durchzusetzen, 
von welchem V orivnrf die frühere G eneraldircktion des S tra ß e n -, 
Brücken- und W asserbans a llerd ings nicht ganz freizusprechen w ar. S ie  
hatte wohl genügend viele S te llen  geschaffen, es aber nicht verstanden, 
dieselben auch m it geeigneten Leuten zu besetzen. Wiebekings Enthebung 
von dem leitenden Posten, der lute schon erw ähnt, bereits m it V ero rd ­
nung vom 5. Novem ber 1817 J) in ein Z e n tra l-S tra ß e n -  und W asser­
b au -B u reau  umgewandelt w orden w ar, hatte die durch seine M ißgriffe 
gereizte S tim m u n g  noch nicht besänftigen können. Dieselbe äußerte sich 
vor allem in einem geradezu unbegrenzten M iß trau en  gegen die staa t­
liche V erw altung  des S traßenw esens überhaupt, und  hieran scheiterten 
alle wohlgemeinten B em ühungen der S taa tsreg ie ru n g . D ie Vorschläge, 
m it tvelchen die letztere an die erste S tändeversam m lung herantrat, 
w aren folgende:
E s  wurde davon ausgegangen, daß die an  sich verhältn ism äßig  
zahlreichen S ta a ts s tra ß e n  höchst ungleich auf die einzelnen Kreise ver 
teilt w aren, indem A ltbapern  überm äßig viele (der Jsa rk re is  z. B . 
4 6 9  S tun den ), die neueren P rov inzen  dagegen n u r  sehr wenige (der 
U nterm ainkreis z. B . n u r  112 vom S ta a t  unterhaltene S traßenstunden) 
besaßen, w as zur Folge hatte, daß ersteres nicht n u r  sehr wenig an 
K reisum lage zu S taa tsstraßenneubau ten , sondern auch für A nlage und 
U nterhaltung  an B izinal- (D istrikts-) S tra ß e n  n u r geringe B eträge 
und  wenig H and- und Spanndienste  aufzuw enden brauchte, seine Be 
dürfnisse vielmehr im  wesentlichen —  auch soweit sie n u r  lokaler oder 
distriktiver N a tu r  w aren  — a u s  den allgemeinen S ta a tsm itte ln  be 
friedigt sah. w ährend die P fa lz  und Franken in den beiden angegebenen 
Beziehungen große eigene Lasten zu tragen  hatten. Diesen Übelständen 
und zugleich wenigstens zum T eil auch dem Defizit im S ta a ts h a u s ­
halt sollte durch V erallgem einerung des bereits praklisch bewährten
') Döllingcr a. et. O. S. 262.
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französisch-pfälzischen Ausscheidungssystems abgeholfen werden, und zwar 
wurde die Schaffung von drei Straßenklassen vorgeschlagen. D ie  erste 
Klasse sollte ganz auf Kosten der Staatskasse unterhalten tverden, 
während der Unterhaltungsaufwand fü r die zweite Klasse von der 
Staatskasse nur zur Hälfte getragen und im übrigen durch K reis- 
umlagen aufgebracht, der Unterhaltsbedarf fü r  die dritte Klasse aber ganz 
m it letzteren bestritten werden sollte; hinsichtlich der Neubauten sollte 
die obenerwähnte Verordnung vom 6. A p r i l  1818 in K ra ft bleiben 
bezw. nun auch auf die P fa lz  erstreckt werden, also unter allen U m ­
stünden, gleichviel welche Klassenmerkmale zutrafen, das Geld fü r die 
früher durch gemeine Hand und Spanndienste bestrittenen Arbeiten nach 
wie vor durch Kreisumlagen aufgebracht werden, dagegen die Kosten fü r 
die Baubehörden und deren Thätigkeit, fü r Grundentschädigung und fü r  
handwerksmäßige Arbeiten fernerhin nunmehr bei der ersten Klasse dem 
S taa t allein zur Last fallen, bei der zweiten Klasse sollten wenigstens 
noch die Gruuderwerbungskosten durch Kreisumlagen gedeckt werden, bei 
den Neubauten zur dritten Klasse endlich sollte diese Steuer fü r den ge­
samten Aufwand eintreten. I »  die erste Klasse sollten die vorzüglichsten 
Heer- und Handelsstraßen, die das Königreich in  den Hauptrichtungen 
durchschneiden, sowie die zur Verbindung der Kreishauptstädte m it 
München notwendigen Straßen eingereiht werden, in  die zweite Klasse 
die Verbindungsstraßen der Kreise unter sich und m it dem Ausland, 
soweit sie natürlich nicht unter die erste Klasse fielen, in die dritte 
Klasse endlich die noch übrig bleibenden, lediglich der Verbindung der 
einzelnen Bezirke innerhalb der Kreise dienenden Chausseen.') Hiernach 
wären von den damals vorhandenen, bisher aus der Staatskasse bezw. 
m itte ls der taxmäßigen M ateria lbeisuhr unterhaltenen rund 1900 Stunden 
chauffierter Straßen 1050 Stunden in die erste, 600 Stunden in die 
zweite und 250 Stunden in die dritte Klasse zu verweisen gewesen. 
D as Weggeld sollte in einer der Verteilung des Unterhaltsaufwands 
analogen Weise repartiert werden, soweit es also auf den Straßen erster 
Klasse anfiel, ganz, bei der zweiten Klasse dagegen nur zur Hälfte der 
Staatskasse zukommen und im übrigen den Kreisfonds zufließen; dabei 
wurde —  um eine zeitraubende und kostspielige Einzelverrechnung ober 
gar eine getrennte Erhebung zu ersparen, vorgeschlagen, als einheitlichen 
Maßstab zu Grunde zu legen, daß auf einer Straßenstunde erster Klasse 
dreimal soviel Wegegeld wie auf einer Straßenstnnde zweiter Klasse 
entfalle, und auf letzterer wiederum dreimal soviel wie auf einer Straßen -
')  Von den Bizinalstraßen war in  dem E ntw urf feine Rede, eine Neuregelung 
dieser Verhältnisse nicht beabsichtigt, sondern nu r eine Ausscheidung der bisherigen 
Staatsstrahen vorgeschlagen.
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stunde dritter Klasse; man berechnete hierbei das durchschnittliche E r­
trägnis pro Stunde auf 417 bezw. 139 bezw. 46 fl. Privatrechtliche Wege­
bauverpflichtungen sollten unberührt bleiben. F ü r die Kreisumlage zu 
Straßen N e u b a u t e n  erster und zweiter Klasse wurde ein Maximum 
von 4 kr. pro Steuergulden und Jahr proponiert, damit die Kreise 
vor Überlastung ein fü r allemal geschuht und die Regierung eventuell 
gehalten sein solle, in außerordentlichen Fällen den Mehrbedarf aus 
M itte ln  des Ä ra rs  vorzuschießen.
Die vorgeschlagene Regelung war bei der damaligen Lage der 
Dinge und angesichts der geschichtlich überkommenen Verhältnisse, die 
man hier wie in anderer Beziehung nicht gewaltsam ändern wollte, 
sicherlich eine gute zu nennen, und die Stände Z verschlossen sich auch 
keineswegs der Einsicht, daß die Regierung bie. Hauptmißstünde richtig 
erkannt hatte. Sie sympathisierten auch durchweg mit dem der Neu­
regelung zu Grunde gelegten Utilitätsprinzip, wonach derjenige, welcher 
den Nutzen einer Einrichtung in der Hauptsache und in erster Linie 
zieht, auch für die Lasten derselben aufzukommen hat, aber sie konnten 
sich gleichwohl nicht entschließen, die Stnatsregieruug zur Durchführung 
des als richtig Erkannten zu ermächtigen, selbst dann nicht, als die 
Staatsregieruug sich zu dem Zugeständnis herbeigelassen hatte, niemals 
mehr als 530 bezw. 220 Straßenstunden in die zweite bezw. dritte 
Klasse aufzunehmen. Unter dem Borwand, den E influß der Stände 
zu wahren und deshalb nur einem außer dem Ausscheidungspriuzip 
auch dessen Anwendung auf die einzelnen Straßenzüge nachweisenden 
Gesetze die Zustimmung erteilen zu wollen, verbarg sich bei den in der 
Mehrzahl befindlichen Altbayern die Abneigung, auf ihre Kreise zu 
gunsten der neuerworbenen Gebietsteile Lasten zu übernehmen, die mit 
ihrem Salzaufschlag unzufriedenen Pfälzer — welche wünschten, daß 
hieran ein Nachlaß gewährt werde, da ja in der Pfalz kein Weggeld 
erhoben, solches also auch nicht dem Rheinkreis zu gut gerechnet werde 
—  vermehrten die Opposition, und der hier sofort zu Tage getretene 
egoistische Mangel an Gemeinsinn gab der Regierung die Gewißheit, 
daß sie selbst dann, wenn sie wirklich auf die Exekutive in diesem Fall 
zu gunsten der Stände verzichten wollte, doch nimmermehr eine brauch­
bare Straßeuklassifikatiou und eine wirkliche Durchführung des als 
richtig erkannten Prinzips im Wege der Gesetzgebung zu erreichen ver­
mochte. So fiel der Gesetzentwurf, von dem sich die Regierung eine
*) Wenigstens soweit sic nicht der bäuerlichen Bevölkerung angehörten, die 
letztere ivar noch lange Zeit jedem Strastenbau in Erinnerung a» die Frohnen u. s. w. 
abgeneigt, auch lebten Borspannbcsitzer, W irte, Wagenmachcr, Schmiede u. s. w. aus 
den Dörfer» gewissermaßen von den schlechten Straßen. Gute Wege fürchtete man 
geradezu, Iveil sic jtricgövölker und allerlei Gesindel ins  Land lockten u. s. w.
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A bm inderung des 2 , /2 M illionen  f(. betragenden D efizits um 4 0 0 0 0  fl. 
versprochen hatte. V on den ungemein zahlreichen und ebenso variablen 
Abänderungsvorschlägen —  n u r  wenige Abgeordnete erkannten, daß das 
S traßenw esen  ein gründliches S tu d iu m  und erhebliche Vorkenntnisse 
erfordere und keineswegs laienhaft behandelt werden dürfe —  verdient 
derjenige des Abgeordneten v. Closen deshalb E rw ähnung , weil er zu­
treffend ausführte, daß der R egierungsentw nrf außer Acht lasse, daß 
jede H auptstraße zugleich eine solche zweiter Klasse und jede S tra ß e  
dieser G a ttu n g  wiederum eine solche d ritter Klasse ersetze und eben an s  
diesem G runde die Ausscheidung lediglich nach dem Gesichtspunkt mehr 
oder m inder großer Nützlichkeit fü r die Allgemeinheit und ohne Rück­
sicht auf die konkurrierenden lokalen, Bezirks- und Kreisinteressen fehler­
hast erscheine.
Nicht genug, daß die S tä n d e  hinsichtlich der beabsichtigten M in d e ­
rung  des D efizits uni 40  0 00  fl. durch A blehnung des S tra ß e n a u s ­
scheidungsgesetzes der R egierung einen S trich  durch die Rechnung 
machten: dieselben gingen noch weiter und m inderten auch noch bei der 
Budgetfestsetzung')  den bereits m it Rücksicht au f das Ausscheidungs- 
gesctz niedriger in den E ta t eingesetzten S ta a tsa u fw a n d  für S tra ß e n -, 
Brücken- und W asserbau von jährlich 1 3 0 0  000  fl. (welcher dam als auch 
die Besoldungen und Regiebedürfnisse der B aubehörden umfaßte) auf 
I 2 0 0 0 0 0  fl. V on der vorgeschlagenen Gesamtsumme hatte die R e 
gierung 5 8 1 7 5 2  fl. fü r die U nterhaltung  der bestehenden und 124 994  fl. 
fü r den N eubau noch fehlender S ta a ts s tra ß e n  vorgesehen. D er F in a n z ­
m inister verteidigte das P o s tu la t m it Überzeugung und Sachkenntnis, 
er w ies insbesondere darauf hin, daß sich beim S traßenw esen  u n a n ­
gebrachte Sparsam keit b itter rächen werde, daß es ferner ein großer 
I r r t u m  sei, w enn m an den A ufw and fü r A usbildung und In d ie n s !  
stellung brauchbarer S traßenbautechniker") a ls  L uxus ansehe, allein er
') Verhandlungen d. Ständevcrs. 1819 23b. I S .  241. 23b. V I S .  79 u. 322. 
23b. V II S .  333 ff. 23b. V III S .  237 ff. 23b. X I S .  445. 23b. X IV  S .  719.
2) Unterm 5. November 1817 war, wie erwähnt, bas Straßen- und Wasser- 
bauwesen neu organisiert worben: D ie oberste Leitung war dem im Finanzministerium  
kollegial gebildeten technischen Straßen- und Wasserbaubureau übertragen, doch nur 
in dem S in n e , daß dasselbe eine beratende und Aufsichtsbehörde darstellte, mit dem 
Vollzug dagegen nicht besaßt ivar, welch letzterer dem Finanzministerum a ls solchem 
verblieb. D ie zweite Instanz bildeten die Kreisregicrungen bczw. die denselben a ls  
Referenten beigegebenen Kreisbauräte und die dieselben nnterstützenden Ü retsingenieure, 
äußere Baubehörden waren 22 Straßen- und Wasserbauinspektoren (später Bezirks­
ingenieure), welche zur Unterstützung Jnspektionsingenieure (später Baukondukteure) 
zur Seite hatten. T ie Funktionen der von früher her überkommenen Wegmeister 
sollten allmählich an die Postezpeditoren, Reviersörstcr u. s. w. unter Verkleinerung 
der ?lussichtsbezirkc gegen einen Funktivnsgehalt übertragen, noch weniger aber
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fand nicht das nötige Verständnis. D ie  Abgeordneten verschlossen sich 
der Einsicht, daß gerade die fehlenden Neubauten vordringlich waren, 
weil gute und ausreichende S traßen mehr als vieles andere der Be­
seitigung der durch die Kriege verursachten Verarm ung, der Belebung 
der Volkswirtschaft und der Förderung des allgemeinen Wohlstands zu 
dienen geeignet gewesen wären, und wünschten deshalb die beabsichtigten 
Neubauten auf bessere Zeiten zurückgestellt. S ie  redeten geradezu einer 
radikalen Verm inderung des Aufw ands fü r den Straßenbau das W o rt 
und versprachen sich besonders große Fortschritte in  dieser Hinsicht von 
der in  Aussicht genommenen E in führung der Landräte. Fast allgemein 
wurde der Wunsch geäußert, daß nach Schaffung derselben das ganze 
Straßenwesen an die Kreise übergehen und deren Autonomie überlassen 
werden möge, in dem S inne freilich nur, daß die Landräte vermöge 
ihrer Vertrautheit m it den lokalen Verhältnissen die Verwendung der 
nach wie vor im Staatsbudget vorzusehenden Summen in die Wege 
leiten sollten, wodurch wesentliche Ersparnisse erzielt werden würden. 
D er Durchschnittsaufwand von 356 fl. pro Straßenstunde (wovon 170 fl. 
auf die Beschaffung des M a te ria ls , 130 fl. fü r Arbeitslohn und der 
Rest auf die sog. Kunstbauten (Durchlässe u. s. w.) gerechnet wurden, 
erschien fast allen Abgeordneten zu hoch. M a n  beachtete weder den 
höheren Aufwand der Nachbarländer noch den Umstand, daß jene 
Durchschnittssumme n u r in den seltensten Fällen wirklich zutraf, v ie l­
mehr der thatsächliche Aufw and sich zwischen inchr als 1000 und weniger 
als 150 fl. bewegte. Es ist nötig, gerade auf den allgemeinen R u f
stabile Wegmacher angestellt, bereit Verrichtungen vielmehr durch gedungene Tag 
löhner besorgt bezw. in Akkord vergeben werden, was sich aber sehr bald als un- 
ausführbar erwies. D ie Landgerichte als Polizeibehörden blieben fü r den nicht tech­
nischen Teil zuständig.
Angesichts der von Oberbaurat v. Pechmanu 1819 technisch richtig ausgearbeiteten 
Instruktionen fü r Straßenneubau und Unterhaltung hätten die früher gemachten 
Fehler vermieden werden können, wenn nicht den Beamten wegen des gänzlichen 
Fehlens technischer Schulbildung daS nötige Sachverständnis abgegangen wäre. 
So aber wurde selbst die Wichtigkeit der prim itivsten Vorschriften wie Reinigung der 
Straße von S taub und Schlamm vor der Einbettung und Bethätigung der letzteren 
ausschließlich m it gereinigtem M ateria l nicht eingesehen, jene Direktiven deshalb auch 
nicht beachtet und umsoweniger eine feste und glatte Bahn, welche aus der unm itte l­
baren Verkeilung der Steine ineinander beruht, erzielt. Die Ausbildung der I n ­
genieure w ar damals noch eine rein praktische, die Leistungen wurden naturgemäß 
erst m it der Organisierung des technischen Unterrichts auf die erforderliche Höhe ge­
bracht. Vergl. hierüber Löwe, Die geschichtliche Entwicklung der Landstraßen: Fest 
rede, gehalten anläßlich der Eröffnungsfeier der Technischen Hochschule zu München 
1892. —  1858 wurden auch die äußeren Behörden fü r Hoch und Tiefbau zu­
sammengeworfen. Erst seit 1872 ist der Tiefbau wieder selbständig und der Leitung 
von 24 Straßen- und Fluhbauämtern unterstellt.
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nach Dezentralisation und die Resultate, die dessen E rfü llung  in  der 
Folgezeit hervorbrachte, das Augenmerk zu richten, weil sich hieraus im  
Vergleich m it unserer Zeit, in welcher dem S taa t auf Kosten der Selbst­
verwaltung nicht genug zugemutet werden kann, ersehen läßt, wie leicht 
von der Zeitströmung hervorgebrachte Schlagivorte die Parlamente be­
herrschen, ohne daß die M ehrzahl derer, die sie im  M unde führen, die 
Tragweite ihrer Realisierung zu ermessen vermögen. D ie  Stände 
wollten wohl bessere Straßen, aber sie hatten eben keinen B egriff von 
dem hierzu erforderlichen Aufwand. S ie  beachteten nicht, was D r. 
Krünitz a. a. O. bereits vor Jahren gesagt hatte: „D iejenigen also, 
welche einen Straßenbau oder auch nur eine Hauptverbesserung der 
Wege vornehmen wollen, müssen vor allen Dingen das dazu nötige 
Geld zusammenbringen oder wenigstens gewiß versichert sein, daß es 
ihnen nicht mangeln werde. Ohne Geld bleibt ih r Vorhaben ein H irn ­
gespinst und alle Befehle zur Herstellung und Verbesserung der Wege 
sind so unnütz und vergeblich, daß man b illig  Bedenken tragen sollte, 
Ze it und Schreibmaterialien zu ihrer Ausfertigung zu verschwenden."
Übrigeiiä blieb die erste Ständeversammlnng fü r das S traßen­
wesen keinesweg ganz unfruchtbar. D as von ih r angenommene Ge- 
meindeumlagengesetzü enthielt —  neben den Bestimmungen über die 
hier nicht in  Betracht gezogenen Gemeindestraßen —  auch solche über 
die Erhebung von besonderen Lokalumlagen fü r  V iz ina l (D istrikts-) 
Straßen, nachdem schon das Gemeindeedikt vom 17. M a i 1818'-) in  
seinem § 7 die B ildung  von Wegedistrikten ad hoc vorgesehen hatte, 
ein, den ganz anders gelagerten Zeitverhältnissen entsprechend sehr be­
scheidener, Anfang unserer hinsichtlich des Landstraßenwesens heute int 
Vordergrund stehenden Distriktsgemeinden.
Auch ein Zollgesetz,:!) welches n. a. das Weggeld normierte, ge­
langte zur Verabschiedung. Dagegen unterblieb die von technischer Seite 
lau t und dringlich geforderte zwangsweise E in führung der breiten R ad­
felgen, zumal die Staatsregiernng, welche schon 1812 ein diesbezügliches 
Gebot erlassen, angesichts der irregeleiteten öffentlichen M einung und 
Aufregung aber bereits vor seinem Inkra fttre ten  wieder zurückgezogen 
hatte, sich seitdem ans den —  wie die E rfahrung zeigte, allzu opti­
mistischen —  Standpunkt stellte, daß die E in führung allmählich fre i- 
tv illig  erfolgen würde, wenn die Bevölkerung bei den Postfuhrwerken 
und einzelnen fortgeschrittenen Fuhrleuten den größeren Nutzen er­
kennen und dann ih r V o ru rte il aufgeben werde.
') Gesetzblatt v. I .  1819 S. 84 ff.
') Gesetzblatt v. I .  1818 S. 49 ff.
’) Gesetzblatt v. I .  1819 S. 100 ff.
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D as M in isterium , welchem es sicherlich nicht an der erforderlichen 
Achtung vor dem Finanzgesetz und ebensowenig an dem besten W illen  
fehlte, die Verw altung im Rahmen desselben zu führen, sah sich an­
gesichts der oben geschilderten Unvollständigkeit und Unvollkommenheit 
des danialigen Straßennetzes schlechthin außer stände, m it den fü r die 
Landstraßen bewilligten geringen Beträgen auszukommen. Es be­
schränkte deshalb nicht nu r die so notwendigen Neubauten auf das 
allergeringste M aß  —  es wurden nach Erlassung der Verfassung in 
Bayern überhaupt nu r mehr etwas über vierzig Straßenstunden d. h. 
nicht einmal 200 k m  in  den neueren Landesteilen zur F ü llung  der
vorhandenen Lücken des dort ohnehin sehr spärlichen Staatsstraßennetzes 
neuangelegt, weitere Neubauten (im  Gegensatz zur Verbesserung schon 
vorhandener Chausseen) aber nicht mehr bethätigt — , sondern wendete 
auch die fü r die Unterhaltung der bestehenden Staatsstraßen disponiblen 
M itte l vorzüglich nur den bedeutenderen Straßenzügen zu, in der 
richtigen Erkenntnis, daß die Verte ilung auf alle bis dahin vom S taa t 
erhaltenen Straßen geradezu eine unsinnige Verschwendung bedeuten 
und ohne allen Nutzen bleiben müßte. Eine Entschließung des
Finanzm inisteriums vom 3. J u l i  1819 ’) teilte deshalb die b is­
herigen Staatsstraßen in zwei Klassen, von denen die erste sich im
wesentlichen m it der in  dem abgelehnten Gesetzentwurf charakte­
risierten ersten Klasse deckte, gab den Kreisregicrungen spezifiziert be­
kannt, welche Straßen in die erste und welche in  die zweite Klasse
gehörten, und schrieb vor, daß zuerst der Bedarf fü r die als erstklassig
bezeichneten Straßenstunden zu befriedigen und lediglich der dann noch 
nicht verausgabte Restbetrag den zweitklassigen zuzuwenden sei. Dabei 
wurden aber 1671/.2 Stunden von den bisher aus S taatsm itte ln  unter 
haltcnen S traßen weder in die erste noch in  die zweite Klasse einge­
reiht, sondern als Staatsstraßen aufgelassen, wobei es den hierdurch in 
Mitleidenschaft gezogenen Gemeinden oder richtiger gesagt den Land 
gerichten überlassen blieb, ob und inwieweit sie sich fernerhin dieser 
Strecken annehmen wollten. Umgekehrt wurden aber auch 3 9 ’ /» Stunden 
bisherige Vizinalstraßen ihrer Bedeutung fü r den allgemeinen Verkehr 
halber als Staatsstraßen qualifiziert. Pechmann gibt a. a. O. fü r das 
J a h r 1820 an, daß 1653 Straßenstnnden (—  6216 km ) aus S taa ts ­
m itte ln m it einem Aufwand von 619423 fl. unterhalten worden seien, 
daß sich die durchschnittlichen Unterhaltskostcn fü r die Straßenstundc 
ans 374 fl. 45 kr. ( — 176 M a rk  fü r den km ) belaufen hätten,") dieser 
Durchschnitt aber nach Kreisen sehr verschieden gewesen sei, indem er
*) Dvllinger n. n. O. S. 576.
a) Frankreich verausgabte damals für den km durchschnittlich 4!)0 F>.
H a rtu n g , Die bäuerischen Landstraßen ic. 3
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im Rezatkrets 797 fl., im Rheinkreis 686 fl., im Untermainkreis 537 fl., 
dagegen int Obermainkreis nur 369, im Oberdonaukreis 355, int Jsar- 
kreis 312, int Regenkreis 245 imb im Unterdonankreis gar nur 176 fl. 
betragen habe. Es wurde also fü r die an Zahl geringen, hinsichtlich 
der Konstruktion und Leistungsfähigkeit aber obenan stehenden Straßen 
der erstgenannten neueren Landesteile im  Einzelfall wesentlich mehr 
aufgewendet als fü r die übrigen, und speziell den drei zuletzt erwähnten 
Kreisen, die m it zusammen 841 Straßenstnnden mehr als die Hälfte 
der gesamten Staatsstraßen umfaßten, nur wenig mehr als eilt T r it t -  
teil des ganzen Aufwands zugeführt. M an  sieht hieraus, daß die 
Staatsregierung fü r ihren Te il redlich bemüht war, den gerechten Aus­
gleich, dessen gesetzliche Regelung sie von den Stünden nicht hatte er­
reichen können, wenigstens soweit dies int Verwaltungsweg möglich war, 
herbeizuführen, daß sie es insbesondere ablehnte, die von einzelnen Ab­
geordneten empfohlene, an sich ja sehr bequeme gleichmäßige Verteilung 
des Staatsaufwands unter die acht Kreise vorzunehmen. Dabei be­
mühte sich die Zentralregiernng nach Kräften, die Grundsätze der 
Straßenbatttechnik zur Geltung zu bringen, insbesondere die Anfuhr 
und Verwendung von nur gereinigtem und gleichmäßig zerkleinertem 
Schottermaterial durchzusetzen.
A ls  die Stände int Jahre 1822 wieder zusammentraten, Z  fehlte 
es natürlich nicht an Angriffen wegen der oben erwähnten Auflassung 
früher ans Staatsmitteln unterhaltener Straßen. Wenn dabei auch 
diejenigen Abgeordneten zweifellos zu weit gingen, welche der Staats­
regierung bett V orw urf machen zu sollen glaubten, daß sie int Ad- 
ministrativweg die von den Ständen abgelehnte Straßenausscheidnng 
eingeführt habe — wurde doch die weitere Unterhaltung der auf­
gelassenen Strecken, wenigstens seitens der Zentralbehörden, niemand 
zwangsweise aufgebürdet — , so waren formell ja tvohl diejenigen int 
Rechte, welche die Ansicht vertraten, daß die zur Zeit der Erlassung 
des ersten Finanzgesetzes vorhandenen Staatsstraßen sämtlich m it der 
in jenem Gesetz fixierten Summe hätten unterhalten werden sollen, und 
deshalb die Verteidigung der Staatsregiernng, daß die Exektitive frei 
bestimmen könne, tvas Staatsstraße sein und bleiben solle, bekämpften. 
M ateriell dagegen verdiente, wie schon ausgeführt, das Vorgehen der 
Staatsregiernng durchaus Billigung. Die Mehrzahl der Abgeordneten 
wollte freilich nicht einsehen, daß eine gute Straße teuer sei und suchte 
die Ursache des nach ihrer Ansicht übergroßen Aufwands in dem Regie-
*) Vgl. die Verhandlungen der Ständeversammlung v. I .  1822 Beil. Bd. I I  
S . 53, 63, 70, 87 ff., Beil. Bd. V  S . 278 ff. dann Prot. Bd. V I I I  S . 326 ff., 
Bd. IX  S . 81 ff., Bd. X  S . 13 ff., Bd. X I  S . 330 ff., Bd. X I I  S . 11.
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betrieb, obwohl die Regierung darauf hinweisen konnte, daß sie gerne 
den Einzelakkord fü r S teinlieferung u. s. w. thunlichst antuende, zur 
Verpachtung der Unterhaltung im  ganzen aber angesichts der früheren 
schlechten Erfahrungen sich nicht entschließen könne. Ausgehend von 
der irrigen M einung, daß die Etatsummen genügten und n u r b illiger 
gearbeitet werden solle, wurde die Regierung fü r  den schlechten Zustand 
eines großen T e ils  der altbayerischen Straßen, den sic ja nicht leugnen 
konnte und wollte, verantwortlich gemacht, ebenso wieder von anderer 
Seite fü r  den langsamen Ausbau des Straßennetzes der neueren Landes­
teile und dazu kamen noch Klagen wegen Überbürdung einzelner Kreise, 
wegen der schwierigen Handhabung der in der T ha t keineswegs ein 
fachen Konknrrenzvervrdnungen (die taxmaßige M ate ria lbe ifuh r zur 
Straßennnterhaltung .imb die Kreisnmlage zu Neubauten, dann die 
Ortstraversen u. s. w. betreffend) u. a. D ie  Rechnungsnachweisungen 
wurden denn auch nicht genehmigt, der Landtagsabschied stellte sich je­
doch auf den Standpunkt, daß m it der Vorlage der genauen Nachweise 
der Verfassung ©einige geschehen sei.
Schon damals wurde auch —  wie bei der Unvollständigkeit des 
pfälzischen und fränkischen Staatsstraßennetzes nu r natürlich —  über 
die Überbürdung einzelner Bezirke m it Aufwendungen fü r  Vizinalstraßen 
geklagt, die Staatsregierung wies jedoch lediglich daraufhin, daß ja der 
Erhebung von Weggeld auf den chanssierten Strecken nichts hinderlich 
entgegenstehe.
Im m e rh in  hatten sich die allgemeinen Verhältnisse so gebessert, 
daß den dringendsten Anforderungen genügt und gleichwohl die unter 
den Staatseinnahmen m it 434 000 fl. aufgeführte Zngviehstener 
aufgehoben bezw. in der P fa lz  und in Unterfranken, wo diese 
Steuer nicht eingeführt worden war, an den übrigen Steuern ein 
entsprechender Nachlaß gewährt werden konnte. Diese Maßregel 
w ar ungeachtet der immer noch so erheblichen Verbesserungsbedürf- 
nisse nur zu begrüßen; denn die Zugviehsteuer w ar eine nicht m it 
Unrecht verhaßte Abgabe; sie wurde in den schrecklichen K riegs­
jahren notgedrungen eingeführt und w ar um so unb illiger gewesen, 
als gerade auf dem Zugvieh ohnehin noch die taxmäßige M a te ria l- 
beifnhr zur Unterhaltung der Staatsstraßen und namentlich auch die 
Spanndienste fü r Neubau und Unterhaltung der V iz ina l und Ge- 
ineindestraßen lasteten.
I m  Laufe der ersten Finanzperiode wurden fü r die Staatsstraßen ')
*1 Deren Länge wurde zulegt (einschliesilich 6 5 '/ ,  h seitens der Gemeinden unter­
haltener LrtStraversen und 28%  >> noch nicht erhobener d. h. noch reine Feldwege 
darstellender BcrbindungSstrecken) auf 1786 Stunden (wovon 1045 erstklassig) an-
3 *
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insgesamt 4 314341 fl. aufgewendet und zwar 461187  fl. (neben den 
Kreisumlagen) fü r  Neubauten, welch letztere sich im wesentlichen als 
Chaussierung noch fehlender Verbindungsstrecken aus der Z e it der te rr i­
toria len Zersplitterung darstellen, und 3 853164  fl. fü r  Unterhaltung, 
rund 278000  fl. mehr a ls im  Budget vorgesehen waren. D ie  bei den 
übergroßen örtlichen Verschiedenheiten wenig besagenden Durchschnitts­
zahlen waren bei der Unterhaltung 411 fl. (nach den beiden Klassen 
ausgeschieden 457 bezw. 365 fl.), bei Neubauten ca. 9000 fl. pro Stunde, 
wobei aber nicht übersehen werden darf, daß außer den von der S ta a ts ­
kasse bestrittenen Neubankosten noch sehr erhebliche Beträge (bis zu 3 kr. 
vom Steuergutden) durch die Kreisumlagen aufgebracht wurden.
D ie  Stände waren fortgesetzt der M einung, daß m it dem gemachten 
Aufw and ein besserer Zustand hätte erreicht werden können, und die 
Klagen über zu hohe Regiekosten erscheinen in der Tha t auch nicht 
ganz unbegründet, wenn man erwägt, daß erst im Jahre 1827 in  A lt-  
bapern der Gebrauch des W urfg itte rs  zuni Reinigen und Sortieren der 
Steine eingeführt wurde, während man die längste Ze it hindurch beides 
überhaupt unterlassen hatte und dann in  naiver Ausführung der wieder­
holten M on ito rien  der Staatsregierung in das andere Extrem verfiel 
und die einzelnen Steine bezw. Kiesstücke einen eisernen R in g  passieren 
ließ. Aber anderseits führten die Vertreter der Regierung m it Recht 
aus, daß man dem Verlangen, alles nu r möglichst b illig  herzustellen, 
unter keinen Umständen stattgeben dürfe, daß int Gegenteil besser vor 
gebildete und daher auch besser zu bezahlende Techniker herangezogen 
werden müßten, daß die genehmigten M it te l die Verwendung guten 
M a te ria ls  nicht gestatteten, überdies der M angel an Grundbau bei den 
altbayerischen Straßen immer mehr sich füh lbar mache, wozu noch 
komme, daß die Etatsunime nicht einmal erlaube, einen eisernen Be­
stand an Schottermaterial ans den S traßen bereit zu halten, um die 
notwendigen Reparaturen jeweils ungesäumt vornehmen zu können, be­
vor die (namentlich auch infolge der immer noch im allgemeinen Ge­
brauch befindlichen schmalen Radfelgen) auftretenden Beschädigungen und 
ihre schlimmen Folgen größer würden. V on feiten einzelner Abgeord­
neten wurde dagegen immer wieder die Verpachtung der gesamten 
Straßenunterhaltung im  ganzen empfohlen. D er Gegenstand der fast a ll 
gemeinen Sehnsucht aber blieb die Übertragung des Straßenwesens 
an die Kreise unter M itw irku n g  der demnächst einzuführenden Landräte.
Diese S tim m ung und das ih r zu Grunde liegende M iß trauen  in 
die staatliche Verw altung hatten denn auch zur Folge, daß fü r die
gegeben; vcrgl. die Slänbeverhanblungcn von 1825 Beil. 23b. 1 ©. 79 ff., V 
361 ff., V III 310 ff., dann von 1827/28 Beil. 23b. VI Beil. 43 ©. 50 ff.
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zweite Finanzperiode (1825— 31) die neuerdings fü r den Straßen-, 
Brücken- und Wasserbau postulierten 1300 000 fl. wiederum und zwar 
auf den bisherigen Turchschnittsauswand von 1272 000 fl. herabgesetzt 
wurden,') wobei für die Unterhaltung der Staatsstraßen 630 513 fl. 
und als Staatsaufmand für neue Staatsstraßen 82 460 fl. in Ansatz 
kamen. Doch wurde die Etatsposition wenigstens durch Übernahme der 
Kosten des Miuisterialbanbureaus auf den Etat des Finanzministeriums 
entlastet. Die Zugrundlegung des bisherigen Durchschnitts war aus 
einem doppelten Grunde unrichtig: Einmal hatte sich der bisherige A u f­
wand im Effekt gegenüber den steigenden Anforderungen des Verkehrs 
als ungenügend erwiesen, anderseits war die Länge der zu unterhalten­
den Straßen infolge der Neubauten gewachsen. Natürlich mußte die 
Abminderung des Postulats wieder eine Beschränkung der Neubauten 
zur Folge haben, obwohl z. B. der Untermainkreis m it 132 S taa ts -' 
straßenstunden gegenüber den 437 Stunden des Jsarkreises ganz un­
verhältnismäßig zurückstand. Bemerkt mag hier werden, daß der Staat 
sich damals um die Kosten des Schneeräumens auf den Staatsstraßen 
im allgemeinen nicht kümmerte, sondern diese Maßregel als Polizei 
fache der allgemeinen Scharwerk der einzelnen Gemeinden überließ, was 
natürlich bei vielen ohnehin m it Wegelasten überbürdeten Gemeinden 
schwer empfunden wurde und ebenfalls zu Klagen Anlaß gab.2)
Die Verhandlungen des Landtags im Jahre 1825 waren übrigens 
fü r die Entwicklung des Straßcnwesens insofern von Bedeutung, als 
ein Distriktsumlagengesetz:!) in Ergänzung des Umlagengesetzes von 
1819 zur Annahme gelangte. Dasselbe kannte eine Maximalgrenze 
nur fü r fakultative Ausgaben, nicht aber fü r solche, welche die Regierung 
fü r notwendig erachtete. Speziell was die Distriktsstraßen betrifft, halte 
nicht die Distriktsversammlung zu beschließen, ob eine Straße notwendig 
sei und gebaut werden solle —  darüber beschloß die Kreisregierung in 
kollegialer Beratung — , es stand ihr vielmehr lediglich ein Veto gegen 
jenen Regierungsbeschluß zu, vorausgesetzt, daß ein solches einstimmig 
beschlossen wurde. Ein wirksamer Schutz gegen Überbürdung lag selbst­
verständlich hierin nicht.
I n  der darauffolgenden Landtagssession 1827/28 kam endlich der 
Gegenstand ebenso allgemeiner wie überschwenglicher Hoffnungen, das
') Vergl. die Stündeverhandlungen von 1825 über das Budget Be il. Bd. I  
S . 109, V  S . 482, V I I  S . 16 bann Prot. Bd. V I  188,439,473, V I I I  82 ff., X  65.
*) D ie Übernahme auf Staatskosten erfolgte erst in  den 1880er Jahren, an­
fänglich wurden h ierfür 50001) M k. pro Ja h r in den Etat eingesetzt, diese Summe 
aber dann eins den jetzt gleichmäßig wiederkehrenden Durchschnittsbetrag von 80000 Mk. 
erhöht.
*) Gesetzblatt von 1825 S . 87 ff.
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erste L andratsgesetz/) zu stände, jedoch n u r  a ls  eine G rund lage  für die 
von den S tä n d e n  gewünschte Regelung des S traßenw esens, insofern 
nämlich lediglich in § 2 Ziff. 2 bestimmt wurde, daß zum W irkungs­
kreis des L an d ra ts  gehöre: „die P rü fu n g  des jährlichen V oranschlags 
aller von der Gesam theit des R egierungsbezirks zu tragenden no t­
wendigen und nützlichen Ausgaben, der A n trag  au f Feststellung der 
zur Deckung derselben erforderlichen K reisum lagen, dann die V erteilung 
der genehmigten U m lagen." D ie Ausscheidung der b is jetzt ausschließ 
lich von der S taatskasse bestrittenen A usgaben zwischen S t a a t  und 
Regierungsbezirken und die Überweisung der h ierfür un ter den allge­
meinen S taa tse in nah m en  enthaltenen F o n d s  auf die letzteren (D otation) 
wurde dagegen in 3  einem besonderen Gesetze vorbehalten, nachdem 
zunächst eine E in igung  hierüber zwischen R egierung und S tä n d e n  nicht 
zu stände gekommen w ar. D ie R egierung hatte folgendes vorgeschlagen 
Allgemeine S ta a tsa u sg a b e n  sollten sein bezw. bleiben. . . .  26. die 
U nterhaltung , V ollendung und W iederherstellung derjenigen Hochstraßen 
(d. i. Chausseen), welche b isher a ls  S ta a ts s tra ß e n  behandelt worden 
sind, solange sie a ls  solche ivegen ih rer Wichtigkeit fü r den inneren 
und äußeren Verkehr beibehalten werden, im Rheinkreise speziell säm t­
liche S tra ß e n  zweiter Klasse, ferner 27. U nterhaltung , Vollendung 
und W iederherstellung derjenigen S tra ß e n , welche künftig au s  der 
Klasse der V izinalstraßen in jene der S ta a ts s tra ß e n  wegen ihrer 
Wichtigkeit fü r den allgemeinen Verkehr erhoben oder zu diesem Behuf 
au s  den im B udget bewilligten F o n d s neu angelegt w erden; —  da­
gegen w urde a ls  K reislast in Vorschlag gebracht: . . . 26. A nlegung 
und U nterhaltung  derjenigen S tra ß e n , welche n u r  für den Verkehr des 
R egierungsbezirks im I n n e r n  und m it den angrenzenden Bezirken von 
besonderer Wichtigkeit sind. Diese P rvpositionen erregte» begreiflicher­
weise vermöge ih rer allgemein gehaltenen Fassung Bedenken, die A b­
geordnetenkammer verlangte wiederum geradezu, daß den Kreisen n u r 
speziell und ausdrücklich genannte S traßenzüge zugewiesen werden 
sollten, w as die S ta a ts reg ie ru n g  ihrerseits nicht acceptieren wollte und 
konnte, wenn sie sich nicht jeder Bew egungsfreiheit begeben bezw. über 
Haupt ein brauchbares R esultat erreichen wollte. D ie ausdrücklich vor­
gesehene M öglichkeit der Überlassung der gesamten S taa tss traß eu u n te r 
haltung  an  die Kreise und die vorgeschlagene Überweisung der nach 
den verbesserten N orm en des Landratsgesetzes zu erhebenden K re isum ­
lagen an  dieselben konnten unter diesen Um ständen auch nicht zum 
Ziele führen.
Vrsetzblatt für 1828 E 49 ff
*) Bergl. die Ständeverhandlungen von 1827 28 Beil. Bd. V Beil. 24, VIII 
Beil. 58, Prot. Bd. V, S. 140, 158, 17», 236, 254, 269.
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Aus dem Landratsgesetz selbst mag noch die Bestimmung E r ­
wähnung finden, daß künftighin fü r  jeden Regierungsbezirk von drei 
zn drei Jahren im Wege der Gesetzgebung ein unüberschreitbares 
M axim um  der zu erhebenden Kreisumlagen 'und zwar getrennt nach 
gesetzlich notwendigen und fakultativen Ausgaben festzusetzen war, ferner 
aus dem gleichzeitig erlassenen Zvllgesetz vvm 15. August 1828 y)  der 
§ 21, welcher das Weggeld im inländischen Verkehr und fü r  die zur 
A usfuhr bestimmten Gegenstände aufhob.
D ie  Debatten über das Straßenwesen bewegten sich im  übrigen 2) 
in  den früheren Bahnen, die Klagen über den schlechten Straßenzustand 
kehrten wieder, die Regierung ihrerseits aber fuh r fort, behufs Besser­
stellung der wichtigeren Straßen, deren Bedeutung insbesondere auch 
durch die E in führung der Eilpvstwagen gehoben wurde, minder wichtige 
S traßen als Staatsstraßen aufzulassen, was natürlich ebenso wie der 
geringe Fortschritt der Neubauten zur notwendigen Folge hatte, daß 
die Vizinalstraßenlast immermehr anwuchs. D ie  äußeren Behörden 
sahen sich durch den wachsenden Verkehr gezwungen, den letztgenannten 
Straßen größere Aufmerksamkeit zuzuwenden, und dies hatte dann eine 
solche Ausdehnung der gemeindlichen Hand- und Spanndienste und der 
Lokal- und Distriktsumlagen, fü r welche ein M axim um  gesetzlich nicht 
bestimmt war, zur Folge, daß geradezu von Beamtenwillkür gesprochen 
und immer dringender die Erlassung gesetzlicher Normen verlangt wurde, 
ein Wunsch, der durchaus berechtigt war, dessen E rfü llu n g  aber noch 
sehr lange auf sich warten ließ. Dabei fehlte es bei den Distriktsstraßen 
noch fast allgemein an technischen H ilfskräften und die Pechmannsche 
Ins truktion  vom 2. J u l i  1 8 2 9 8) wurde namentlich auch aus diesem 
Grunde keineswegs überall und keineswegs gleichmäßig zur Durch­
führung gebracht, so daß die aufgewendeten M ühen oft genug ohne 
bleibenden Nutzen waren. D ie  Verw altung der Staatsstraßen ander­
seits sah sich jedesmal, wenn ein Ja h r ungünstige W itterung brachte, 
in  die Unmöglichkeit versetzt, m it den E tatm itte ln fü r die Staatsstraßen 
auch nu r notdürftig  auszukommen, geschweige denn dem zunehmenden 
R u in  genügend entgegenzutreten. D ie  M ehrheit der Stände kam in 
keiner Weise entgegen, sie bemängelte wohl die aus der laxmäßigen 
M ateria lbe ifuhr fü r die S traßenunterhaltung und der unentgeltlichen 
Schneeabfilhr resultierende Belastung, lehnte aber sogar einen Antrag, 
der es ermöglichen sollte, fü r beständigen M a te ria lvo rra t zur Straßen
') (Vefettblott S. 185.
-) Bergt. Seil. Bd. XIV Seil. 79 S. 61 ff., Seil. Sb. XV S. 214, 449ff., 
Seil. Sb. XV II Seil. 87 S. 22, Pro,. Sb. XV, S. 636, 697, XVI 128 bev 
Slänbeverhandluiigen von 1827 28.
») Döllinger n. a .  O. S. 807.
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ausbesserung Sorge zu tragen, ausdrücklich ab.1) Die ZeitverlMuisse 
machten an sich dringend größere Aufwendungen für die Landstraßen 
nötig, ist es doch die Zeit der Zollvereinsbestrebnngen, die der ganzen 
Volkswirtschaft einen mächtigen Aufschwung verliehen. Aber die noch 
immer von Vorurteilen beherrschte Ständemajorität verhielt sich ab­
lehnend. Die fü r ihren Teil nach Kräften vorwärts strebende Staats­
regierung erwog damals auch die Einführung des 9Jtac Adam-Systems 
(b. h. des fchlchtenweisen Aufwalzens des Fahrdammes aus Klein- 
geschlüge ohne Grundbau), die Versuche wurden aber —  vermutlich in ­
folge des Fehlens genügender M itte l zur Verwendung nur guten 
M ateria ls —  nur mangelhaft ausgeführt und, wenigstens im dies­
seitigen Bayern, bald wieder aufgegeben. Dagegen führte eine Ent­
schließung des jetzt zuständigen Staatsministeriums des Innern  vom 
4. A p ril 1830") das In s titu t der Wcgmeister wieder ein,* 8) deren Auf 
gäbe es ist, wie der Polier die Bauhaudwerker, so ihrerseits die 
Straßenwärter bei ihrer Arbeit zu beaufsichtigen und unmittelbar zu 
leiten, um den Instruktionen und Anordnungen der vorgesetzten Be­
hörden die thatsächliche Durchführung zu sichern. Die Bezirke der 
Wegmeister sollten je nach den örtlichen Verhältnissen zwanzig bis 
dreißig Straßenstnuden umfassen.1)
Im  Jahre 1831 spielte das Straßenwesen in den Verhandlungen 
des Landtags eine besonders große R olle/') V or allem kam diesmal 
eine Lastenausscheidung ztvischcn Staat und Kreisen zu stände. Aus ein 
selbständiges Gesetz von bis zur anderweiten gesetzlichen Regelung un­
begrenzter Dauer freilich konnte man sich noch nicht einigen, aber da 
das Laudratsgesetz nicht ein toter Buchstabe bleiben sollte, einigte man
')  D er Regierung standen damals 863 Wegmacher zur Verfügung, so daß sich
deren Bezirke aus ca. zwei Stunden erstreckten.
*) D ö llinger o. n. O. S . 98.
8) 1857 wurde daL In s t itu t  wieder beseitigt; die neuerlich (1901) von der 
Regierung vorgeschlagene Wiedereinführung scheiterte am Widerstände der K. d. A .
*) D ie int Aufträge deS Verbandes zur Wahrung der Interessen der bape- 
rischen Radfahrer von dessen ersten Vorstand F rh r. v. Rotenhan im  Jahre 1897 
(München bei Jos. A n t. F insterlin Nachf.) herausgegebene Übersicht über „die E nt 
Wicklung der Landstraßen" gibt die damalige Länge der Staatsstraßen (bei 1383 
Quadratmeilen Fläche und 3 "/, M illio n e n  Einwohner) ans 6608 km  an.
Wie schon oben erwähnt, ist das Ja h r 1830 auch das Geburtsjahr der obersten 
Baubehörde, bereit D irektor allerdings kein Tiefbauingenieur, sondern ein Architekt 
zu sein pflegt. Der erste D irektor war der berühmte Baumeister Ludwigs l., Leo 
von K lenze.
“ ) Bergl. die Ständeverhandlungcn von 1831 Beil. Bd. V I I I  N r. 34 S . 31 
ii. 50, X  N r. 44, S . 128, 154 sf., P ro t. Bd. X IX  N r. 106 S . 9, 45, 86 ff., X X I  
N r. 121 S . 42, 72, X X IV  N r. 136 S . 38 ff., X X V I N r. 142 S . 111, X X V I I  
N r. 150 S . 41, N r. 152 © , 92.
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sich auf einen Ausweg und regelte die einschlägigen Verhältnisse nur 
fü r die Dauer der dritten Finanzperiode (1831— 1837) im Finanz­
gesetz') selbst und zwar hinsichtlich des Straßenwesens dahin, daß der 
Staat die Anlage neuer Straßen und deren Unterhaltung zur einheit­
lichen Bestreitung aus allgemeinen Staatsmitteln übernahm,") dagegen 
die fortlaufende Unterhaltung der bereits bestehenden Staatsstraßen 
einschließlich der Kosten für das äußere Baupersonal den Kreisen über­
lassen tvurde. Die Lastenausscheidung erfolgte int Sinne des Dotations 
systems, es wurden den Kreisen zur Decktmg der überwiesenen Ausgaben 
Teile der allgemeinen Staatssteuern überlassen und teilweise Ä ra ria l- 
zuschüsse gewährt; lediglich subsidiär wurde ein unüberschreitbares Um­
lagenmaximum zugelassen. Die (m it Gesetzeskraft ausgestattete) Ver­
ordnung vom 6. A p ril 1818, die Naturalkonkurrenzen zum Straßenbau 
betreffend bezw. die durch sie angeordueten Kreisumlagen zum Straßen 
neubau wurden aufgehoben. (Vergl. oben.) Die Ausscheidung war 
mithin eine rein formelle, insofern eben die Verwendung der bisher 
schon für die Staatsstraßenuuterhaltung im Staatsbudget flüssig 
gemachten Gelder nunmehr durch die Organe der Kreise zur E n t­
lastung der Aufgaben wie der Verantwortlichkeit der Zentralbehörden 
stattfand. Von einer materiellen Übertragung der Staatsstraßenuuter­
haltung auf die Kreise in dem Sinne, daß dieselben den erforderlichen 
Aufwand festzusetzen und auch aus eigenen M itte ln  der Kreisgemeinde 
vollständig aufzubringen gehabt Hütten, war keine Rede.
Eine M itw irkung der Landräte hinsichtlich der Staatsstraßenneu­
bauten wurde nur insofern statuiert, als die Staatsregierung gehalten 
war, alle Voranschläge den betreffenden Landräten zur Prüfung vorzu-
') Gesetzblatt S . 139 ff.
2) Der Begriff, der vom S taa t zu tragenden Neubauten wurde behufs 58 er 
Meldung einer Überlastung der Kreise wie folgt no rm ie rt: S ie  sollten umfassen: 
1. die Anlage ganz neuer Straßenzüge. 2. Die Erhebung neuer Strecken auf schon 
bestehenden Staatsstraßen zum Zwecke der Ergänzung und Verbesserung des 
Straßenzugs. 3. Den llinbau  ganzer Straßenstrecken m it bis aus den G rund 
gehender Fahrbahnerneuerung. 4. Die Erweiterung von Straßenstrecken unter V e r­
breiterung des ganzen Straßendammes oder Erweiterung des Straßcneinschnitts 
oder Verlegung der Gräben oder Erweiterung der chauffierten Fahrbahn. 5. D ie 
Korrektion schon bestehender Straßenstrecken, durch Veränderung des Längenprosils, 
wenn ein Aus- und Abtragen, m ithin Erneuerung der Straßenbahn e in tritt. 6. D ie 
Herstellung der Aus- und Absahrtdämme bei Brücken und Durchlässen, wenn die­
selben vermöge der Örtlichkeit eine Erhöhung über das Längenprofil der Straßen- 
bahn erfordern, mögen solche auf ganz neuen oder schon bestehenden S traffen aus­
geführt werden. D ie Wiederherstellung einer schon bestehenden, aber durch Kriegs- 
suhrtvesen oder austcrordentlichc Naturereignisse zu Grunde gerichteten Straße sollte 
nu r dann als Neubau behandelt werden, wenn dabei eine der Voraussetzungen 
«üb. Ziss. 4 und 5, oder ungeachtet sorgfältiger Unterhaltung der F a ll 2 gegeben sei.
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legen. I m  übrigen hatte sie freie Hand und w ar insbesondere der in 
den thatsächlichen Verhältnissen nicht begründeten gleichmäßigen Berück­
sichtigung aller Kreise überhoben, welche Zersplitterung des Aufwandes 
nicht nu r unzutreffender Weise wiederholt verlangt wurde, sondern sich 
auch solange gar nicht hatte umgehen lassen, als fü r  das einzelne 
Neubauobjekt die größere H älfte des Bedarfs durch Kreisumlagen auf­
gebracht werden mußte. Nunmehr konnte die Regierung das thatsäch­
liche, in erster L in ie  durch die fortschreitende Entwicklung des Z o ll 
Vereins bestimmte Bedürfn is, das naturgemäß in den an Landstraßen 
armen, aber dem Z o lliu land  angrenzenden neueren Provinzen ein besonders 
dringendes lvar, entscheiden lassen. Hinsichtlich der Unterhaltung der 
Staatsstraßen anderseits mußte es sich nun zeigen, ob die Verw altung 
durch die Kreisbehörden und die M itw irku n g  der Laudrüte wirklich so wesent­
lich b illiger arbeiten und demzufolge m it den bisherigen M itte ln  ein 
besseres Resultat erzielen würde als die staatliche Zentralverwaltuug.
An Gelegenheit zur Bethätigung der erhofften größeren Fähig­
keiten und zur Anbringung von Verbesserungen fehlte es wahrlich nicht.
D ie Klagen über den schlechten Straßenzustand wurden m it der 
Steigerung des Verkehrs namentlich auch seitens der Postverwaltung 
immer lauter und allgemeiner, sie waren zligegebenermaßen hier zahl­
reicher, als in  einem anderen Zweige der staatlichen Verw altung, und 
die Staatsregierung hatte sich nach wie vor ungeachtet der taxmäßigen 
M ateria lbe ifuhr, welche immer drückender empfunden worden war, außer 
stände erklärt, m it den ih r bewilligten M itte ln  besseres M a te ria l zur 
Verwendung zu bringen oder gegen die mißlichen Folgen der bei A n ­
lage der altbayerischen Straßen begangenen Konstruktionsfehler aufzu­
kommen, zumal gerade die letztgenannten Straßen durch Gegenden 
laufen, welche an brauchbarem hartem M a te ria l arm sind. S ie  
machte geltend, daß sie nicht einmal genügend M a te ria l habe anschaffen 
können, um die Substanz der S traßen zu erhalten, daß sic sich vie l­
mehr habe darauf beschränken müssen, die Geleise und sonstigen V e r­
tiefungen m it Kies oder Kleingeschläge auszufüllen.
D er S traßen-, Brücken- und Wasserbauetat wurde übrigens fü r 
die I I I .  Finanzperivde auf zusammen 1 47:$ 513 fl. jährlich erhöht und 
der Staatsregierung hiervon fü r Neubauzwecke die Summe von <il 1 4 2 1 fl. ,1) 
den Kreisen aber fü r die ihnen überwiesenen Unterhaltungsarbeiten der 
Betrag von 862 092 fl. zugeteilt, wobei jedoch zur Entlastung dieses 
E tats der Bedarf fü r  die nicht zentralen Baubehörden auch noch ans 
geschieden und auf die E tats der Kreisregierungen überwiesen wurde.
') Bisher waren für 1 Stunde Neubau durchschnittlich 25000 fl. und zwar 
8— 9000 aus Staatsmitteln, der fliest aus Kreisumlagen aufgewendet inorbcn.
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Die Stände nahmen diesmal an den Voranschlägen Abstriche nicht vor, 
gaben aber ebensowenig den Anregungen statt, welche in Voraussicht 
des Fiaskos der Kreisverwaltung darauf abzielten, die vom Ministerium 
mit Rücksicht auf die Budgetbilanzierung reduzierten Propositionen der 
Kreisregierungen ganz oder teilweise wiederherzustellen. M an  hoffte wie 
gesagt im Gegenteil, daß die Kreise die Unterhaltung der Staatsstraßen 
so b illig  besorgen würden, daß noch ein erklecklicher Überschuß zu 
gunsten der Vizinalstraßen verbleiben würde. Bei diesen letzteren lag 
damals erst recht alles im argen, die Staatsstraßen wurden keineswegs 
dem wachsenden Verkehr entsprechend vermehrt, Abhilfe durch Erbauung 
von Distriktsstraßen war deshalb absolut notwendig und umso dringen­
der, je weniger die einzelnen Distrikte mit Staatsstraßen versehen waren. 
Dabei gab es keine gesetzlich festgelegten Distrikte, solche waren viel­
mehr fü r jeden Bedarfsfall administrativ zu bilden, wie es auch im 
wesentlichen Verwaltungssache war, den Begriff der Distriktsstraßen, b. h. 
zu bestimmen, ob und welche Distriktsstraße gebaut werden sollte. 
M an  war natürlich um so eher geneigt, gegen angebliche Beamten­
w illkür zu protestieren, als ja das Distriktsumlagengesetz eine gesetzliche 
Schranke fü r die Anspannung der Stenerkraft sowenig tvie fü r die­
jenige der Hand- und Spanndienste zog. E in spezieller Antrag auf 
Bewilligung größerer Neubaubeträge für die m it Staatsstraßen am 
wenigsten bedachten fränkischen Kreise scheiterte wie die obenerwähnten 
Anregungen betreffend Vermehrung des Unterhaltsaufwands an dem Be­
streben, jede Steuererhöhung zu vermeiden.
Die im Finanzgesetz vom 28. Dezember 1831 getroffene Aus­
scheidung von Staats und Kreislasten hat sich nicht bewährt, hiebe 
sondere trug auch die Überlassung der Staatsstraßennnterhaltnng an 
die Kreisregierungen bezw. Landräte durchaus nicht die erhoffte» Früchte. 
Dies kan» nicht verwundern, wenn man die bisherige Entwicklung be­
trachtet, die sich — zumal was Altbayern anbelangt —  als ein Versuch 
darstellt, ungenügend konstruierte Straßen m it einem Aufwand zu unter 
halten, der nicht einmal erlaubte, die Abnützung zu ersetzen, geschweige 
denn Verbesserungen anzubringen. Von Ersparungen durch die Kreis- 
organe konnte bei solcher Sachlage umsoweniger die Rede sein, als das 
M inisterium  bereits in einer Entschließung vom 25. November 1831x) 
den Kreisregierungen gegenüber den § 23 des zu erlassenden Finanz­
gesetzes dahin interpretiert hatte, daß mit Aufhebung der Verordnung 
vom 6. A p ril 1818 auch die in ihr lediglich vorbehaltene, bereits unterm 
8. Februar 1809 eingeführte Verpflichtung zur taxmüßigen Beifuhr des 
M ateria ls zu zessieren habe. Dieselbe bestand zur Hauptsache wiederum
*) Döllinger a .  a .  O. 2. 1017.
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nu r in  Altbayern. D ie Beseitigung dieses letzten Restes der alten 
Frondienste w ar ja an sich nu r zeitgemäß und wurde vom Lande m it 
großer Genugthuung begrüßt, allein man übersah die Konsequenzen in ­
sofern, als man nicht bedachte, daß die Aushebung jener veralteten E in ­
richtung einen erheblichen A u s fa ll oder richtiger einen wesentlichen M e h r­
bedarf an Geldm itteln (ca. 80000 fl.) nach sich ziehen mußte, da sich 
natürlich niemand bereit finden ließ, die M ate ria lbe ifnh r nunmehr frei« 
w illig  gegen dieselbe Vergütung zu bethätigen, fü r  welche er sie bisher 
zwangsweise vorgenommen hatte. D ie  Kreisregierungen, welche dem 
zufolge m it den überwiesenen Unterhaltssummen erst recht nicht aus­
reichten, bestürmten das M in is te rium  um Zuwendung weiterer Geld 
mittel, diesem aber ivaren durch das Ausscheidungsgesetz die Hände ge 
bunden, sodaß es sich darauf beschränken mußte, die Kreisregierungen 
anzuweisen, durch möglichste Anpassung der M a te ria lan fuh r hinsichtlich 
Zeit, Q uan titä t rc. an die örtlichen Verhältnisse eine thunlichst allgemeine 
Beteiligung der Fuhrwerksbesitzer an der Vergebung der Lohnfuhren 
anzustreben,l ) im  übrigen aber wie schon bisher in erster L in ie  nur 
den Bedarf der erstklassigen (Post-) S traßen zu decken und den Straßen 
zweiter Klasse nu r den dann »och verbleibenden Restbetrag zuzuwenden. 
Auch wurde seitens des M in is te rium s gutgeheißen, daß die Kreisregierungen 
aus anderen disponiblen Fonds Vorschüsse zum B au von D is trik ts­
straßen leisteten, um auf diese Weise leichter die B ew illigung von 
Distriktsumlagen und damit die Vermehrung der Distriktsstraßeu durch­
zusetzen. Im  übrigen freilich w ar diese Straßengattung sowenig Gegen­
stand geregelter Fürsorge der Behörden, daß z. B . noch im Jahre 1833°) 
das M in is te rium  des In n e rn  es als eine geradezu unlösbare Aufgabe 
erklärte, deren Länge anzugeben. D ie  oberste Baubehörde ihrerseits hatte 
im  gleichen Jahre Veranlassung, sich zu gunsteu der Weiterentwicklung 
der Distriktsstraßeu energisch ins M it te l zu legen,x) weil damals die 
M ilitärbehörden, deren Gutachten vor Erbauung solcher Wege, die m it 
A rtille r ie  befahren werden können, einzuholen ist, der weiteren V e r­
mehrung m it Rücksicht auf eine mögliche Beförderung feindlicher I n ­
vasionen und Festungsumgehungen widersprachen. D ie  oberste B a u ­
behörde führte zutreffend aus, daß die ins Auge gefaßte Erschwerung 
der Bewegung von Truppeukörpern im Ernstfälle fü r die heimische
') Diese Maßregel erscheint auf den ersten Blick, was Kostenersparung be 
tr if ft ,  recht zweckmäßig, trug aber thatsächlich sehr schlechte Früchte, den» nun 
wurden die Straßenunterhaltungsarbeiten von den zahlreichen Akkordantcn abhängig, 
und den Baubehörden und Straßcnwärtern waren erst recht die Hände gebunden.
2) Anläßlich einer Anfrage des Finanzministeriums.
*) Diese und die vorausgegangene Notiz sind ungedruckten Aktenstücken ent­
nommen.
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Armee nicht minder nachteilig sein würde, wie fü r  die fremde, und daß 
dann voraussichtlich die Bevölkerung durch Vorspannleistungen wieder 
in  ihrem Wohlstand erheblich geschädigt werden würde, nachdem man 
in  Friedenszeiten dessen Hebung durch Beschränkung des Straßenbaues 
vernachlässigt habe. Leider knüpfte die mehrgenannte technische Ober- 
behörde an diese Ausführungen die Bemerkung, daß den militärischen 
Rücksichten wie der wünschenswerten Beschleunigung des Vizinalstraßen- 
bans gedient sei, wenn die Pechmannsche Ins truk tion  über deren H er­
stellung weniger peinlich zur Anwendung gebracht würde. Eine solche 
Äußerung von berufener Seite konnte nur den ohnehin althergebrachten 
Schlendrian begünstigen.
A ls  die Stände im Jahre 1834 wieder zusammentraten,')  w ar der 
Zustand der Staatsstraßen nachgerade ein trostloser geworden und dem- 
nüchstiger völliger R u in  unter den obwaltenden Umständen voraus­
zusehen, noch dazu angesichts des eben zum Abschluß gebrachten großen 
Zollvereins. D ie  Schotterdecke der Kunststraßen w ar abgenützt, so daß 
der Grundbau zu Tage tra t, die schlechten altbayerischen Straßen ander­
seits waren geradezu dem Ackerfeld gleich und von konkavem, statt von 
konvexem Querschnitt. D ie  Stände konnten sich nunmehr der B ew illigung 
reichlicherer M itte l nicht mehr entziehen, hatte doch die dreijährige 
Staatsstraßenunterhaltung durch die Kreise, wobei nicht n u r nichts er 
spart, sondern die Kreisnmlage bis znm gesetzlichen M axim um  in A n ­
spruch genommen wurde, den letzten Zweifel darüber beseitigt, daß nicht 
die angebliche Kostspieligkeit der früheren Zentra lverw altung, sondern 
die Unzulänglichkeit der bewilligten Summen die Straßen hatte herab­
kommen lassen. D ie  Landräte hatten nicht nu r keine Gelegenheit zu 
den erhofften Ersparungen gefunden, sondern selbst allgemein die U n­
zulänglichkeit der überwiesenen M itte l betont. A us der M itte  der 
Stüudeversammlung wurde nun der A n trag  gestellt, es solle das seit 
1828 beseitigte B innen- und Aussnhrweggeld wieder eingeführt werden. 
D a  aber zeigte es sich, wie sehr der moderne Geist sich zu regen begann: 
der weitaus größte T e il der Abgeordneten wollte von Straßenbarrieren 
nichts mehr wissen, die Notwendigkeit der F re ihaltnng des Verkehrs von 
den früheren Einschränkungen wurde fast allgemein anerkannt. W eil 
man aber auch das Kreisumlagenmaximum nicht erhöhen, überhaupt 
neue Deckungsmittel nicht beschaffen wollte, blieb nichts übrig, als auf 
dem früher schon vom M in is te rium  beschrittenen Wege vorzugehen: Es 
wurden näm lich") 150000 fl. ans den Zcntra lfonds fü r  Straßenneu­
bauten den Kreisen fü r die Zwecke der Straßenunterhaltung überwiesen
*) Vergl. die Stündeverhandlungen von 1834 Prot. Bd. V S. 370 ff., IX  
139 ff., 172, X 861 ff.
’) Gesetzblatt von 1834 S. 77 ff.
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und der Staatsregieruug anheimgestellt, die dadurch bedingte neuerliche 
Verzögerung int Ausbau des Straßennetzes durch Verwendung etwaiger 
Zollüberschüsse wieder einzubringen.
D ie  versuchte Abhilfe  w ar dem Bedarf keineswegs gewachsen, am 
meisten klagte die Postverwaltung, welcher nicht nu r der traurige 
Zustand der S traßen, sondern auch die noch immer zahlreichen 
Unterbrechungen der Chausseen durch noch nicht erhobene Wegstrecken 
ganz uuverhältnismäßige Anstrengungen zumuteten. D ie  S ta a ts ­
regieruug suchte vor allem darauf hinzuwirken, daß die nachträglich be­
w illig ten  bezw. übertragenen Gelder zur Beschaffung eines ständigen 
M a te ria lvo rra ts  verwendet würden, und wies die Kreisregieruugen a u , ')  
fü r diese Zwecke an den Straßenrändern aus Straßenabraum und 
sonstigem unentgeltlich zu erhaltendem M a te ria l besondere M a te ria llage r­
plätze seitens der Wegmacher Herstellen zu lassen?)
Insbesondere aber wendete sie ihre Aufmerksamkeit —  in an sich 
richtiger W ürd igung der Zeitverhältnisse, speziell der durch den Z o ll 
verein gesteigerten Konkurrenz der Nachbarstaaten, aber leider praktisch 
ergebnislos —  der Ausarbeitung eines einheitlichen und vollständigen 
Straßenplans zu, um auf diese Weise jedeni unnützen Aufw and vorzu­
beugen und die dringendsten Bedürfnisse sicher zu erkennen. M a te rie ll 
handelte es sich bei dieser theoretischen Straßenklassisikation nur um 
eine Auflassung von Staatsstraßen im größeren M aßstab; denn die 
Bezugnahme auf das Gemeinde- und Distriktsumlagengesetz von 1819 
bezw. 1825 und auf das Landrats und das Finanzgesetz von 1828 
bezw. 1831 w ar schon deshalb keine genügende gesetzliche Unterlage, 
als sich aus diesen Gesetzen zwar ergab, daß fü r  das Straßemvesen 
gemeindliche, distriktive, K re is- und Zentralfonds bestanden, die gesetz- 
licheit Merkmale fü r  eine Klasseneinteilung der S traßeit aber fehlten und
*) Bergt, die Minist.-Entschl. v. 11. X I I .  35 und v. 21. IV .  37 bei D ö llinger 
a. o. O. S . 659 f.
2) Diese Anordnung war an sich sehr zu begrüben: nicht nu r daß dadurch 
dem Mißstand abgeholfen werden sollte, das; das angcsahrcue Strabcnbaumaterial 
vor seiner Aufbringung bereits den Verkehr belästigte und gleichzeitig teilweise jo 
fo rt nutzlos zermalmt wurde, weit wichtiger ivar, das; man die Straßenwärter in 
die Lage versetzte, auftretende M ängel sofort bei ihrem Entstehen und, solange sie 
noch klein waren und m it geringem Aufwand repariert werden konnten, abzustellen, 
bevor sie sich in  immer rascherem Tempo vergröbern und erhebliche Nachbesserungen 
verursachen konnten. A lle in  die Durchsiihrung machte den äußeren Behörden oft 
die größten Schivicrigkeiten: M itte l zum Erwerb besonderer Grundflächen neben dem 
Straßenkvrper waren nicht vorhanden, es blieb deshalb n u r übrig, die M ateria l 
lagerplätze in  den Gräben anzulegen, wodurch natürlich oft genug schmale Gräben 
gänzlich verlegt und dann durch ninngelndc Entwässerung der Straße Schaden statt 
Nutzen erreicht wurde.
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keineswegs, wie die in  Rede stehende Verordnung vom 18. Februar 1835 H 
es hinstellt, selbstverständlich oder unausgesprochen im  Gesetz enthalten 
waren, w eil eben der bisherige Zustand lediglich ein historisch gewordenes, 
mehr oder weniger zufälliges Gebilde darstellte. D as M in is te rium  des 
In n e rn  aber stellte sich —  wie erwähnt —  damals auf den S tand ­
punkt, daß infolge der oben citierten Gesetze eine gesetzliche Klassifikation 
der verschiedenen Straßenziige in  S taats-, K re is , D istrikts- und Ge­
meindewege bestehe und damit zugleich (vorbehaltlich der besonderen 
Rechtsverhältnisse und der Bestimmungen des jeweiligen Finanzgesetzes) 
eine allgemeine subsidiäre N orm  nicht nu r fü r A r t und Kostspieligkeit 
des Neubaus und des Unterhalts, sondern auch fü r Tragung der Neubau- 
und Unterhaltungskosten d. h. der Baulast gegeben sei, und zwar in 
folgender Weise: S t a a t s s t r a ß e n  seien jene Straßen, deren Bestimmung 
eine allgemeine, mehr oder minder den Gesamtstaat berührende sei; in  
diese Klasse seien daher bereits eingereiht oder noch einzureihen außer 
den Fürstemvegen 1. die eigentlichen Heerstraßen, 2. die Verbindungs 
straßen der Landeshauptstadt m it den Kreishauptstädten und der letzteren 
unter sich, 3. diejenigen Straßenzüge, auf welchen der Handelszug und 
der G ütertransport von K re is zu Kreis oder vom In la n d  zum A u s­
land im große», also der Verkehr in seine» Hanptbeziehungen sich be­
wegt; K r e i s s t r a ß e n  seien diejenigen, welche entweder 1. als M it te l 
zu der administrativen Verbindung der Kreishauptstadt m it den Haupt - 
orten der Amtsbezirke und der letzteren unter sich, oder 2. als Subsidien 
des Verkehrs von Amtsbezirk zu Amtsbezirk, als Abzugskanüle fü r die 
Rohprodukte und die Gewerbserzeugnisse mehrerer Distrikte und als 
Verbindung der letzteren m it den großen Kommerzialstraßen mehr oder 
minder von Interesse fü r  den ganzen K reis seien; D i s t r i k t s s t r a ß e n  
seien diejenigen, welche entweder 1. den D is trik t als notwendige V e r­
bindungslinien des Verkehrs in  den Hanptrichtungen durchschneiden und 
den einzelnen Kommunikativnswegen als E inm ündungslin ie dienen, 
oder 2. den D istrik t m it einem anderen verbinden; G e m e i n d e w e g e  
seien endlich diejenigen, welche zunächst dem Verkehr einer einzelnen 
Gemeinde oder Ortschaft m it einer anderen benachbarten dienen; hierbei 
verstehe es sich übrigens von selbst, daß die einer Straße bei ihrer E n t­
stehung beigelegte Klasse nicht den bleibenden Typus fü r alle Zukunft, 
sondern nu r den R egulator fü r so lange bilde, als die die Entstehung 
motivierenden bezw. begleitenden Voraussetzungen unverändert blieben. 
I m  Anschluß an diese Bekanntgabe seiner prinzipiellen Auffassung des 
bayerischen Straßemvesens gab das M in is te rium  des In n e rn  den Kreis- 
regierungen eine Karte m it den bestehenden Straßen hinaus m it dem
l) Döllinger n. a .  O. S. 679.
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Auftrage, vor allem dieselbe durch das Kreisbaubureau ganz genau 
evident stellen zu lassen und sich daun sofort gutachtlich zu äußern, wie 
die Klasseneinteilung fü r jeden einzelnen Straßenzug bisher gewesen sei 
und wie sie bei Zugrundelegung obiger V ierte ilung streng genommen 
sein sollte. Schon jetzt wurde die Ersetzung der Bezeichnung „V iz ina l 
und Kommunikationsstraßen" durch „Distriktsstraßen und Gemeinde­
wege" und ferner angeordnet, daß alsbald nach Rückerhalt der durch 
das M in is te rium  zu revidierenden Klassenneueinteilung diese hinsichtlich 
der Scheidung von Distriktsstraßeu und Gemeindewegen auch thatsächlich 
zur Durchführung zu bringen und hierbei genau darauf zu achten sei, 
daß künftighin kein Polizeidistrikt (Landgerichtsbezirk) mehr unter ver­
schiedene Straßenkonkurrenzdistrikte aufgeteilt werde, sondern die 
Grenzen beider möglichst identifiziert würden. I m  übrigen aber sollte 
die Klassifikation nicht im Widerspruch m it dem Finanzgesetz zur A u s­
führung gebracht, sondern nu r als Vorarbeit fü r die spätere Gesetzgebung 
angesehen iverden d. h. hinsichtlich der S taats und Kreisstraßen bis auf 
weiteres unausgeführt bleiben. Doch wurden die Kreisregierungeu ange­
wiesen, nach Feststellung derselben seitens des M in is te rium s ferner zu 
erm itte ln: a) die Z e it der Erbauung jeder einzelnen Straße, b) den 
gegenwärtigen baulichen Zustand nach einzelnen Straßenstunden event. 
Achtelstunden, c) ihren gegenwärtigen Zweck, d) das Verhä ltn is  des 
dermaligen Zustands zu dieser Zweckbestimmung, e) den gegenwärtigen 
Aufw and fü r  die Unterhaltung der einzelnen Straßenstunden bezw. 
Achtelstuuden und zwar den M ateria lbedarf, die Transportverhältnisse, 
die Zubereitung^-, B e ifuhr und Aufbringungskosten, f)  die gegenwärtige 
Verte ilung der Baulast nach Stunden bezw. Achtelstunden, g) die D iffe ­
renzen zwischen den Wege- und den Polizeidistrikten, li)  den fü r die 
Nachholung des bisher Versäumten nötigen Aufwand, i)  die noch fehlen­
den Straßenzüge, k ) deren zweckmäßigste Herstellung und Klassifizierung, 
.1) den fü r  diese neuen L inien im  einzelnen erforderlichen Aufwand, 
m ) die h ierfür Wegebaupslichtigen im S inne obiger Klassifikation, n > die 
Höhe des künftigen Unterhaltsbedars nach Stunden bezw. Achtelstuuden, 
o) die etwaige Möglichkeit der Einsparung solcher neuer L inien durch 
Verbesserung der bestehenden Straßenzüge, die A r t  der letzteren und 
deren Kosten im einzelnen, die Träger dieses Aufwands u. s. w.
D ie  Ausarbeitung des Straßennetzes in der durch jene Verordnung 
vom 18. Februar 1835 umschriebenen Weise und die dort angeordneten 
lveiteren Erhebungen beanspruchten über zwei Jahre. Es w ar dies die 
umfassendste Enquete, die jemals über das baperische Straßenwesen ver­
anstaltet wurde, und iväre bei genauer Durchführung geeignet gewesen, 
wohl das gesamte, fü r  eine erschöpfende Neuregelung damals erforder 
liche M a te ria l zu Tage zu fördern. Leider blieb es bei der E rm ittlung
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der bestehenden Schäden und äNünges. E s  wurde nämlich schließlich 
lediglich ein vollständiges Verzeichnis aller dam als bestehenden S ta a ts -  
bezw. K reis- und D istriktsstraßen unterm  1. J u l i  1 8 3 7 J) den K reis- 
regierungen hinansgegeben m it der W eisung „darnach gleichwie au s  
eigener Kompetenz zu verfahren und verfahren zu lassen, und etwaige 
Vorkommnisse ohne vorgängige A nfrage zu bescheiden". Dieser A uftrag  
mag bezüglich der D istriktsstraßen allgemein, im  übrigen vielleicht in 
einzelnen F üllen  vollzogen worden sein, in der Hauptsache mußte seine 
A usfüh rung  (wie ja das M inisterium  im J a h re  1835  selbst nicht ver­
kannt hatte) an  den bestehenden Gesetzen und den historisch ge- 
wordenen thatsächlichen V erhältnissen scheitern, die naturgem äß mäch­
tiger w aren, a ls  jene angeblichen Gesetzespriuzipien, deren allmähliche 
E inbürgerung  und spätere gesetzliche Anerkennung m an  sich erhofft zu 
haben scheint, ohne sich die G röße der entgegenstehenden Hindernisse zu 
vergegenwärtigen. D a s  Wesentlichste, die Ausscheidung von S ta a t s ­
und K reisstraßen, blieb —  trotzdem noch 1885  ein kronanwaltschaftliches 
Gutachten au diese V erordnung von 1837 anknüpfte —  auf dem P a p ie r  
stehen, thatsächlich hat es in B ayern  n iem als K reisstraßen gegeben.
O bw ohl die Verw eisung der S taa tss traß en u n te rh a ltu u g  an  die 
Kreise, wie sie das Finanzgesetz von 1831 vorgenommen hatte, eigent­
lich n u r mit der erhofften V erbilligung der V erw altung  begründet werden 
konn teä) und diese E rw artu n g  keineswegs in E rfü llung  gegangen w ar, 
ivurde gleichwohl nach A blauf der I I I .  F inanzperiode an  der im J a h re  
1831 getroffenen Ausscheidung, gleich a ls  ob sie sich bew ährt hätte, fest­
gehalten, diese sogar nicht etw a n u r  in dem neuen Finanzgesetz wieder­
holt, sondern nunm ehr in einem selbständigen, zeitlich nicht begrenzten 
Gesetze (vom 17. Novem ber 1837 8) ausgesprochen. D ie S tän d e , welche 
nun einm al dam als fü r möglichste A usdehnung der Selbstverw altung  
eingenommen w aren, mochten sich der E rw artu n g  hingeben, daß der 
E influß  der L andräte sich doch noch vorteilhaft geltend machen werde, 
die S taa ts reg ie rn n g  anderseits aber froh sein, gerade der V eran tw o rt­
lichkeit für die S traß e n n n te rh a ltu n g , dieses Schmerzenskind der V er­
w altung , überhoben zu sein. T ie  Zustände w aren wohl nie so trau rige  
wie dam als. D ie drei J a h re  vorher nachtragsweise au s  dem N eubausonds 
fü r die Zwecke der S taa tss traß en u n te rh a ltu n g  überwiesenen 1 5 0 0 0 0  fl. 
hatten den schon zu weit vorgeschrittenen V erfall nicht mehr aufhalten 
können. N unm ehr w aren  es die S tä n d e  selbst, welche geradezu ungestüm
») D öllingcr a. n. O . S .  588.
*) M ateriell und logischerweise lag ein G rund fü r die T re n n u n g  van  Neu 
bau und U nterhaltung  und fü r die Zuständigkeit der KreiSorgane in letzterer H in ­
sicht ein unm ittelbareres In teresse u. s. w. nicht vor.
3) Gesetzblatt S .  185.
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auf Verwendung größerer Summen fü r den Straßenbau drangen. H 
S ie genehmigten nicht nur die von der Regierung vorgeschlagene Höhe 
des Straßen-, Brücken- und Wasserbanetats m it 1 688 640 fl. jährlich 
(wovon 1077 219 fl. vermöge des Ausscheidungsgesetzes durch die Kreis­
regierungen und Landräte ihrer Verwendung zugeführt werden sollten) 
und ferner die ebenfalls regierungsseits proponierte außerordentliche 
Verwendung von 500000 fl. ans den Erübrigungen der I I I .  Finanz­
periode fü r die Verbesserung des Straßenzustands, sondern wollten unter 
die Ausgaben der IV . Fiuanzperiode noch weitere 150000 fl. fü r die 
Straßenunterhaltung und 66327 fl. speziell fü r die Unterhaltung der 
in den vorausgegangenen Jahren neuerbauten Straßenstreckeu eingestellt 
wissen. Aber nicht genug damit, daß sie behufs Flüssigmachung der 
hierfür nötigen M itte l die Einnahmen ziemlich willkürlich über den V o r­
anschlag hinaussetzten, wollten sie auch noch den Reservefonds und die 
möglicherweise zu erzielenden Erübriguugen von vornherein m it 300000 fl. 
Aufwand fü r den Straßen- und Wasserbau belastet wissen. Bei aller 
Geneigtheit, das int Straßenwesen Versäumte nachzuholen, konnte und 
durfte die Staatsregierung zu diesen Maßnahmen nicht die Hand bieten,-) 
tvollte sie nicht die fundamentalsten Grundsätze einer soliden Finanz- 
gebarung verleugnen und fü r spätere Zeiten ein mehr als gefährliches 
Präjudiz schaffen. S ie mußte sich darauf beschränke», für den Fa ll der 
thatsächlichen Erzielung von Überschüssen ihre Geneigtheit auszusprechen, 
disponible Beträge dem Straßenbau zuzuführen. An reichlicher Ge­
legenheit zur nutzbringenden Verwendung größerer Summen war ja wie 
gesagt kein Mangel. Glicht nur daß das alte Erzübel, der Alangel an 
Grundbau, bei nicht weniger als 1485 Straßenstunden fortbestand, 
denen nur 322 Stunden Kunststraßen gegenüberstanden, auch zur Ver­
wendung besseren M ateria ls als es gerade die nächste Umgebung bot, 
war man noch nicht vorgeschritten. Dazu hatte man selbst den äußerst 
minderwertigen Kalkkies nur in einer durchschnittlichen Höhe von fünf 
Centimelern aufbringen können, während die Abnützung sieben Centimeter 
und mehr betrug, so daß im W inter der Frost in die immer dünner 
gewordene Decklage eingedrungen war und deren Zusammenhang bei 
E in tr it t des Tauwetters so gründlich gelockert hatte, daß entweder der 
Grundbau ober —  wo solcher wie meistens fehlte — die nackte Erde 
zu Tage trat und die sog. Straße den Anblick des frischgeackerten Feldes 
bot. Angesichts solch betrübender Thatsachen erhob sich teilt Widerspruch
’) Vcrgl. die Ständeverhandlungen Beil. Bd. I  S. 49, 126, 208, IV  76, 517, 
678, V III 696, 629 ff., 647 ff., 926, dann Prot. Bd. I  S. 447 ff., VI 604ff., VII 
495 ff., V III 11, X I 384ff„ XV 680ff., 660ff., 637 ff., X V III 21 ff., 116ff., 154 ff., 
XX I 817ff., 476 f., X X II 219, 381.
2) Vergl. den Stttndeabschied für 1837, Gesetzblatt S. 13 ff.
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gegen die Darlegung der Regierung, daß eigentlich eben die Summe, 
welche van der ersten Ständeversammlung fü r den gesamten Straßen-, 
Brücken- und Wasserbauetat bewilligt worden war, nämlich 1200 000 st., 
fü r die Unterhaltung der Staatsstraßen allein (ohne Rücksicht ans die 
nötigen Neubauten) erforderlich sei. Die Stände waren so sehr von 
der Richtigkeit dieser Ausführungen überzeugt, daß sie gerne ihre Z u ­
stimmung zur Verwendung eben jener Summe erteilt hätten, allein da 
sie jede Steuererhöhung perhorreszierteu und auch die neuerdings ge­
stellten Anträge auf Wicdererhebung des Weggelds im alten Umfang 
nur den Beifa ll weniger Abgeordneter fanden, verfiel man auf den 
obenerwähnten unglücklichen Ausweg der Heranziehung des Reservefonds 
und der natürlich rein hypothetischen künftigen Erübrignngen und machte 
es so der Regierung unmöglich, den Anregungen eine Folge zu geben.
Der Übereifer der Stände hatte ivohl m it seinen Hauptgrund in 
den immer mehr anwachsenden Distrikts- bezw. Gemeindelasten. Es 
war ja nur natürlich, daß die Behörden dem steigenden Verkehrs­
bedürfnis angesichts des fast vollständigen Versagens der Staatsstraßen 
durch Distriktsstraßeu eutgcgenkommeu mußten, und daß der Widerstand 
der Stände gegen eine Bewilligung höherer Staatssteuern die umso 
intensivere Anspannung der Umlagenschraube zur Folge hatte. Daß 
die äußeren Behörden hierbei nicht gleichmäßig verfuhren, kann bei dem 
Fehlen genügender gesetzlicher Grundlagen nicht verwundern, ebenso­
wenig wird derjenige, welcher weiß, wie wenig insbesondere die länd­
liche Bevölkerung geneigt ist, der behördlichen Anregung und guten 
Worten Folge zu geben, erstaunt sein, wenn die Landgerichte damals 
nicht nur m it allen ihnen zur Verfügung stehenden Machtmitteln auf 
den: Bau der erforderlichen Distriktsstraßen bestanden, sondern auch ge­
legentlich, zwar bona ticke, aber ohne wirkliche Befugnis, die Aussicht 
auf spätere Aufnahme der Neubauten in das Staatsstraßennetz zu dem 
Zwecke eröffneten, um die Abneigung der Umlagepflichtigen gegen eine 
wirklich knnstgemüße Ausführung zu überwinden. Die Erkenntnis des 
Notwendigen und Nützlichen hatte sich zwar immer mehr Bahn ge­
brochen, doch speziell bei den Ständen die Rücksicht auf das Staats­
ganze immer noch nicht in dem Grade, daß sie den Bestrebungen der 
Regierung auf Vervollständigung des Staatsstraßenuetzes vor allem in 
den straßeuarmen, neueren Provinzen zugestimmt hätten. Anträge wie 
der, die Neubausumme gleichmäßig auf alle Kreise zu verwenden, fanden 
nach wie vor bereitwillige Annahme seitens der Abgeordneten. Nach 
dem oben über die Distriktsstraßen Gesagten w ird es nicht Wunder 
nehmen, daß ein Antrag durchging, welcher die Regierung aufforderte, 
ihre Ausscheidungsverordnung vom 18. Februar 1835 (s. o.) in einen 
Gesetzentwurf umzuarbeiten und hierbei die Klasse der Distriktsstraßen
4*
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überhaupt auszuscheiden und lediglich Staatsstraßen erster und zweiter 
Klasse und Kreisstraßen anzuerkennen; die Last, welche den Gemeinden 
zugemutet wurde, mußte eben m it der Ze it unerträglich werden. Schon 
damals waren außerordentliche Zuschüsse aus der Staatskasse oft nicht 
zu umgehen.
Daneben fehlte es natürlich nicht an den divergierendsten V e r­
besserungsvorschlägen: Während z. B . die einen nach lvie vor jede 
Regiearbeit als zu kostspielig verurteilten, begrüßten andere dieselbe in  
der Hoffnung, daß dadurch eine Gelegenheit zur Beschäftigung der 
Armen und Arbeitslosen geschaffen und die Armenlasten ermäßigt 
werden w ürden; wieder andere erachteten es fü r notwendig, die S traßen­
wärter ständig auf den S traßen zu beschäftigen, wobei natürlich nicht 
n u r fü r  eine zum Lebensunterhalt ausreichende Bezahlung der Leute, 
sondern auch dafür gesorgt werden müsse, daß immer M a te ria l zu 
Ausbesserungsarbeiten vorrä tig  sei, während ihre Gegner dafür eintraten, 
daß man lieber W ert darauf legen möge, zur rechten Ze it im  Bedarfs­
fa ll die notige Anzahl von Arbeitskräften (H ilfsarbeiter) einzustellen/) 
sehr gering w ar endlich die Zah l derjenigen, welche die Notwendigkeit 
einer sachverständigen Leitung und Beaufsichtigung der Distriktsstraßen, 
wie auch einer definitiven Distriktsgemeindebildung anerkannten.
D as J a h r 1837 brachte bekanntlich die Erlassung des Enteignungs­
gesetzes. D ie Eppropriativnsbefugnis wurde nu r fü r die Anlegung 
neuer und die Erweiterung, Abkürzung und Ebnung schon bestehender 
S taats-, Kreis und Bezirks- (d. h. D istrikts-) S traßen ansgesprochen. 
Es ist hier auf die sehr aktuelle Frage der E in führung der Zwangs- 
enteignung zu gunsten von Gemeindewegen, da letztere aus dem Rahmen 
dieser Abhandlung herausfallen, nicht weiter einzugehen. Dagegen ver 
dient besonders erwähnt zu werden, daß die schon von altersher be 
stehenden Eigentumsbeschränkungen zur Unterstützung des Straßenbaus 
fortbestehen blieben. Es handelt sich hierbei vor a lle m 2) um die 
Allerhöchste Verordnung vom 3. J u l i  1 8 1 2 /) welche bestimmt, daß in 
erster L in ie  das M a te ria l zum Neubau und zur Unterhaltung der 
Chausseen aus den etwa vorhandenen Ä raria lgründen zu nehmen und 
diese zu jenem Zweck vor allem und zwar unentgeltlich abzutreten seien, 
daß aber insoweit der Bedarf auf diese Weise nicht gedeckt iverden
*) D ie (StaatSvcflicrimfl stellte sich mit Entschl. vom 30. X I I .  1837 (Döllinger 
a. a. O. S . 117) auf den ersterwähnten Standpunkt und ordnete an, daß auf 
Kosten der Etatpositionen fü r H ilfsarbeiter die Weginacherdistrikte auf 1— 1 '/, 
Stunden verringert werden sollten.
’ ) Näheres siehe bei W . Henle, D ie Zwangsenteignung von Grundeigentum. 
München 1890. S . 42 ff.
") D öllinger a. a. O. S . 709.
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könne, zunächst Gem eindegründe und dann Privatgrundstücke in der 
Weise heranzuziehen seien, daß deren W ert durch drei von seiten der 
S traßenbaubehörde, des G rundeigen tüm ers und des R en tam ts zu er­
nennende Sachverständige abgeschäht und dann von der D istrik tsver­
w altungsbehörde durch A nnahm e des m ittleren P re ises bestimmt werde, 
wobei die definitive Festsetzung der Entschädigungssumme von Allerhöchster 
G enehm igung abhängig sein sollte; ferner um  die Kurfürstliche V er­
ordnung vom 16. A ugust 1805 ,1) welche Eigentumsbeschränkungen 
hinsichtlich des P flü g en s neben den S ta a tss tra ß e n , hinsichtlich der 
S traßeng räben  und der E rrichtung von Z äunen  und M au e rn  an  den­
selben 2C. en thä lt, dann  um  eine ganze Reihe von V erordnungen 
welche sich auf die Verpflichtung beziehen, jegliches Holz und Gebüsch 
au f beiden S e iten  der S ta a ts s tra ß e n  auf zehn S ch ritte  auszulichten, 
lau te r Bestim m ungen, die ihrer Entstehungszeit gemäß nicht in ganz 
B ayern  gleichmäßig gelten, sich auch nicht auf die D istriktsstraßen be­
ziehen und in ihrer derzeitigen A nw endung durch die Allerhöchste ge­
nehmigte M inisterial-B ekanntm achung vom 6. J u n i  1876") nebst V o ll­
zugsvorschriften hierzu vom 26. Oktober 1 8 7 6 3) geregelt sind.
I m  J a h re  1837 entschloß man sich endlich auch zu r zwangsweisen 
E in führung  breiter R a d fe lg e n /)  da m an  eingesehen hatte, daß ohne 
Z w ang  lediglich durch Beispiel und E rm u n teru ng  nichts erreicht werde 
und anderseits m it allen M itte ln  an der Verbesserung des S tr a ß e n ­
zustandes gearbeitet werden müsse. Diesem letzteren Zwecke diente auch 
die (autographierte) M inisterial-Entschließung vom 5. Oktober 1838, 
welche wiederholt die sorgfältige B ehandlung  des Schotterm ateria ls , 
insbesondere dessen R ein igung  von frem dartigen Bestandteilen in den 
G ruben , also schon vor der B eifuhr, und dessen gleichmäßige Z e r ­
kleinerung einschärfte.
I n  der S tändeversam m lung vom J a h re  1 8 4 0 R) kehrten die A n ­
träge wieder, welche einerseits die V erstärkung der M itte l fü r die 
S ta a ts s tra ß e n  au s  den noch nicht feststehenden E rübrigungen , anderseits 
die E ntlastung  der Gemeinden durch U m w andlung der D istriktsstraßen 
in S ta a ts -  oder K reisstraßen bezweckten. D abei wurde insbesondere 
darauf hingewiesen, daß nach der adm inistrativen Ausscheidung vom 
J a h re  1837 (s. o.) die S taa ts reg ie ru n g  selbst anerkannt habe, daß 
einer beträchtlichen A nzahl von D istriktsstraßen der Charakter einer
*) Döllinger a. a. O. S . 789.
*) Gesetz- u. BerordnungSbl. S. 858.
s) Siehe Weber, Verord.-Sammlung Bd. XI S. <«>9.
4) Bergt. Gesetzbl. S . 26 (Landlagsabschicd).
6) Bergt, die Ständeverhandlungen Beil. Bd. I S. 162, 289, 317, II S. 68u 
—736. III S . 107 ff. u. 200 ff., Pros. Bd. VII S. 15 ff., 44, 62 s., 328 f.
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Straße höherer Ordnung zukomme. D er Ständeabschied führte dem­
gegenüber aus, daß die S taatsregierung ohnehin ans den in den ersten 
Jahren der laufenden Finanzperiode gemachten Erübrigungen beträcht­
liche, außerordentliche Zuschüsse zur Verbesserung des Straßenzustandes 
bew illig t habe und sich ein weiteres Vorgehen in dieser Beziehung vor­
behalten müsse m it Rücksicht auf die P rü fung  in t einzelnen, was in 
gleicher Weise auch bezüglich der Umlagenüberbürdung durch S traßen­
bauten der F a ll sei. Keinesfalls könne während des Laufs der F inanz­
periode an eine Übernahme von Distriktsstraßen auf Zentra l- bezw. 
Kreisfonds gedacht werden.
Den wichtigsten Fortschritt fü r diese Ze it bedeutet die vollständige 
Durchführung der Beseitigung des Weggelds. Diese erfolgte übrigens 
nicht durch Gesetz, vielmehr wurde der Regierung von den Ständen 
die Ermächtigung erteilt, nach ihrem Ermessen zu verfahren.') D a rau f­
h in erging die Königliche Verordnung vom 24. August 1840,-) welche 
ihrerseits wiederum nicht die Aufhebung des allein noch bestehenden, 
(vergl. das Zollgesetz vont 15. August 1828, oben S . 39 f.) E insnhr- 
w e g g e ld s aussprach, sondern lediglich verfügte, daß dessen Erhebung 
bis zu anderweitiger Anordnung W e r t  sein solle. Eine Änderung 
dieses Zustandes is t4) bis zum heutigen Tag nicht eingetreten, so daß 
also die Staatsregierung in jedem Augenblick befugt wäre, die W ieder­
erhebung jener Abgabe im  Verordnungsweg zu befehlen. Thatsächlich 
ist an eine W iedereinführung des Chaussecgelds nicht zu denken; denn 
wenn auch int Jahre 1840 noch Zweifel darüber bestehen konnten, ob 
sich die Aufhebung bewähren würde, so ist doch heutzutage allgemein 
anerkannt, daß die Landstraßen lvielleicht mehr als irgend eine andere 
Staatseinrichtnng) m it Fug und Recht den Charakter eines allgemeinen 
Genußguts besitzen, an welchem die ganze Bevölkerung in so erheblichem 
Maße, namentlich auch indirekt, interessiert ist, daß eine Besteuerung 
des einzelnen Benutzungsaktes gegenüber der Verkehrsbelästigung und 
den Erhebungskosten geradezu als unb illig  und unerhört empfunden 
würde. I n  neuerer Z e it hat man anderwärts (in  England und in 
Kentucky) den Versuch gemacht, ivieder ein allgemeines Weggeld einzu­
führen, allein die Bevölkerung lehnte sich gegen diese veraltete und über­
lebte Maßregel auf und beseitigte empört alsbald wieder die Schlag-
')  Vergl. Siändeabschied, Gesctzbl. S . 14 f.
')  Regierungsbl. S . 569ff.
3) Dasselbe war in  der Ze it von 1828—94 in Form  eines Zollbeifchlags er­
hoben nnd dann angesichts des Zollvereinsvertrags noch einmal m it Geseg vom 
1. J u l i  1834 gesondert norm iert worden.
*) Abgesehen von A r t.  22 des Zollvereinsvertrags v. 7. V I I .  67, der aber 
nu r Bestimmungen über die Höhe des etwaigen Weggelds enthält.
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bäume, so daß man sich gezwungen sah, von dem ganzen Vorhaben 
abzustehen?) Freilich wäre es verfehlt, anzunehmen, daß Bayern seit 
1840 in  dieser Hinsicht auf der Hohe der Ze it stehe. I m  Gegenteil. 
Auch bei der Verkehrserleichteruug kann man des Guten zuviel thun, 
und dies ist daun der F a ll, wenn man den sehr häufigen F a ll unbe­
rücksichtigt läßt, daß eine bestimmte Straßenstrecke durch einzelne I n ­
teressenten z. B . W ald-, Steinbruch-, Ziegeleibesitzer u. s. w. in  einer 
derart überwiegenden Weise frequentiert w ird, daß thatsächlich aus diesem 
Grunde im konkreten F a ll nichts weniger als ein allgemeines Genuß­
gut vorliegt. Diese abnormen Verhältnisse dürfen nicht nach der a ll­
gemeinen Regel behandelt.werden; es ist nicht n u r b illig , sondern 
geradezu uotivendig, fü r solche spezielle Fälle  Präzipualleistungen jener 
Hauptinteressenten einzuführen, weil sonst die Steuerkraft des Staates 
bezw. der betreffenden Kommune herangezogen w ird, um die Geschäfte 
einer Privatperson zu besorgen, was ihre Aufgabe nicht ist und nur 
zum Schaden ihrer sonstigen Obliegenheiten gereicht. D ie  bayerische 
Gesetzgebung hat, ivovon noch zu sprechen sein w ird , lediglich im  A rt. 32 
des Distriktsratsgesetzes einen schwachen A n lau f genommen, die Regelung 
derartiger Verhältnisse aufzugreifen.
D ie Staatsstraßennnterhaltung oblag auf G rund des Kreislasten 
ansscheidnngsgesctzes von 1837 noch bis zum 1. Oktober 1849 2) den 
Kreisregierungen und Landrätcn und ging erst m it diesem Zeitpunkt 
»nieder auf das M in is te rium  des In n e rn  und damit auf die Z en tra l- 
regiernng zurück. Diese hatte übrigens auch in  der Zwischenzeit keines- 
»vegs die Hände in den Schoß gelegt, sondern »var fü r ihren T e il nach 
Kräften bemüht gewesen, durch die Kreisregiernngen auf die thunlichste 
Verbesserung der Staatsstraßen hinzuwirken. Von Auflassung minder 
»vichtiger Strecken der letzteren wollten die Stände nichts wissen, da sie 
jede Vermehrung der D istrikts- und Gemeindelasten vermieden sehen 
ivollten. Um so lebhafter »var der Wunsch, daß möglichst viele D istrikts- 
straßen auf Zentralfonds (als Staatsstraßen) übernommen würden. I m  
Jahre 1840 hatte sich die Staatsregierung, »vie schon erwähnt, ganz 
ablehnend verhalten und »vährend des Laufs der Finanzperiode jede 
Änderung fü r  ausgeschlossen erklärt. Z u  Anfang der V . Finanzperiode 
gab sie im 8 27 des Landtagsabschieds vom Jahre 1 8 4 3 :l) bekannt, 
daß sie in jedem einzelnen Falle  in  Erwägung ziehen »verde, inwiefern 
die Übernahme von Distriktsstraßen auf die Staatskasse nach Maßgabe 
der gegebenen M itte l stattzufinden habe.
In» allgemeinen herrschten die wenigst erfreulichen Zustände in
') Berql. Conrad-Lexis, Handwörterbuch der Staatöwiffenschaflen a. a. £.
*) Verql. d. Lasteiiausfchcidungsqcfetz vom 23. Mai 1846, Gefctzbl. S. 45 ff.
’) Gesetzblatt S. 70.
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Altbayern und dies hatte —  abgesehen von der schlechten Konstruktion 
und dem minderwertigen M a te ria l —  seinen Hauptgrund m it darin, 
daß das Straßenpersonal zumeist noch gar keine richtig hergestellte 
Kunststraße gesehen hatte und schon deshalb nicht imstande war, die an 
sich richtigen Instruktionen auch richtig auszuführen. Um dein abzn 
helfen gab das M in is te rium  Zuschüsse aus Zentra lfonds zur Anlage 
von Musterstrecken, deren Herstellung in  der Weise erfolgte, daß man 
eine Anzahl Wegmeister unter tüchtiger Leitung die geometrischen V o r­
arbeiten und Kostenanschläge fü r  die Rekonstruktion eines gewissen 
Straßenteils fertigen und sodann deren Ausführung durch eben diese 
Wegmeister und eine Anzahl zu diesem Zweck zusammengezogener 
S traßenw ärter bethätigen ließ. D er E rfo lg  blieb nicht aus, weshalb 
jene Maßregel verallgemeinert und unterm 7. September 1842 eine 
eigene (autographierte) Ins truktion  fü r dieselbe erlassen wurde. E in  F o rt 
schritt w ar es auch, daß man nicht mehr unter allen Umständen an der 
D re ite ilung : Erwerb des Eigentums an einer Kiesgrube bezw. einem 
Steinbruch, Vergebung der Förderung des M a te ria ls  und der B e i­
fuhr desselben im Akkord und ebenso nicht an der Zute ilung kleiner 
und kleinster Losanteile bei den Submissionen festhielt, sondern je 
nach den Verhältnissen eine Kombinierung oder Änderung eintreten 
ließ ; denn meistenteils hatte die scheinbare V erb illigung  infolge 
der M ehrarbe it der Behörden und der Unmöglichkeit, Hunderte von 
Lieferanten entsprechend zu kontrollieren, mehr Schaden als Nutzen im 
Gefolge, selbst wenn man davon absah, daß die Straßenarbeiten oft 
überhaupt nicht zur rechten Ze it vor sich gehen konnten, sondern ge­
wissermaßen von den Lieferanten abhängig waren. Auch sonst gewöhnte 
man sich mehr und mehr an die Berücksichtigung örtlicher Verschieden­
heiten, insbesondere wurde die seiner Zeit wegen ihrer Schärfe gegen­
über dem früheren Schlendrian sehr wohlthätig wirkende Instruktion  
fü r  B an  und Unterhaltung der Distriktsstraßen vom Jahre 1820 unterm 
31. Dezember 1844 durch eine neue ersetzt, welche neben den örtlichen 
Verhältnissen auch die Leistungsfähigkeit der Distrikte u. s. w. berück­
sichtigen ließ. Auch ging man an eine richtige Vermessung, E inteilung 
und Vermarkung der altbaherischen Straßen, Dinge, die seiner Ze it bei 
der flüchtigen Erbauung wenig gründlich genommen oder ganz ver­
nachlässigt und bisher noch nicht nachgeholt worden waren.
Weniger glücklich w ar dagegen der längere Ze it hindurch bei Neu- 
banten wie bei den alljährlichen großen Einbettnngsarbeiten im Herbst 
und F rü h ja h r allgemein angestellte Versuch, durch Geleiseverlegnng den 
Verkehr zu zwingen, daß er nicht jeweils nach erfolgter Beschotterung 
dieselbe S p u r einhalte, sondern vielniehr das M a te ria l auf der ganzen 
Straßenbreite festfahre. Diese Maßregel erwies sich praktisch als un-
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durchführbar, sie gab nicht nur Anlas; zu allerhand Unfug, sondern bc 
schäftigte geradezu ausschließlich die Straßenwärter, welche in  Ermangelung 
geeigneter großer Steine Holzblöcke vormittags aufstellen und gegen 
Abend —  zur Vermeidung nächtlicher Unfälle und Diebstähle —  wieder 
beseitigen mußten und auf diese Weise ihre eigentliche Aufgabe vernach 
lässigten. Der größte Nachteil war natürlich die ungemeine Belästigung 
des Verkehrs, es war gewissermaßen die Einführung einer neuen A rt 
von Spanndiensten und Fronen. Trotz der unleugbaren großen V o r­
teile fü r die Straßen stellte sich die Geleiseverlegung im Grunde ge­
nommen inte die Realisierung des verkehrten Grundsatzes dar, daß die 
Straße nicht dem Verkehr, sondern der letztere der ersteren zu dienen 
habe und eine so perverse Maßregel mußte schließlich als verfehlt und 
undurchführbar aufgegeben werden. ’)
Dank der vermehrten M itte l und des thatkräftigen Einschreitens 
der Staatsregierung, welcher durch das schon erwähnte Kreislastenaus- 
schcidungsgesetz vom 23. M a i 1846 ihre frühere unmittelbare Kompetenz 
auch hinsichtlich der Staatsstraßenunterhaltung zurückgegeben wurde, 
machte die Besserung des Straßenzustands, soweit man von dem chronisch 
gewordenen Konstruktionsfehler der altbayerischen Straßen (dem Mangel 
an Grundbau) absieht, erfreuliche Fortschritte. 9tid)t unwesentlich trug 
hierzu auch das Gesetz vom 25. J u li 18503) betreffend die Einrichtung 
des die Kunststraßen befahrenden Fuhrwerks bei, welches m it einer 
kleinen, in § 33 des Landtagsabschieds vom 1. J u li 1856:!) enthaltenen 
Modifikation heute noch in K raft ist. Dasselbe ordnete die Radfelgen- 
breite und deren sonstige Beschaffenheit fü r das Lastenfuhrwerk, ferner 
die Breite der Ladung aus Frachtwagen und die Zahl der Zugtiere.^) 
Weniger ivirksam erivies sich die Einführung von Pferdewalzcn zur 
Festlegung des Schottermaterials, weshalb diese auch nach kurzer Zeit 
wieder außer Gebrauch kamen.
*) NeuestenS hat ein M itg lied  des unterfränkischen Landrats, Wottfricb F rh r. 
v. Rotenha», in  seiner S ch rift' „B an - und Unterhaltung unserer Distriktsstraßen" 
(W ürzburg 1901) S . 16 wieder der Geleiseverlegung das W o rt geredet, obwohl fiel) 
derselbe im übrigen durchaus modernen Einrichtungen und Anschauungen geneigt 
zeigt. Ich  glaube nicht, das; seine Befürwortung jene unglückliche Maßregel wieder 
ins Leben rufen wird. Unsere Zeit würde m. E. Geleiseverlegungen ebensowenig 
mehr ertragen wie die Barrieren deS Straßenzolls.
*) Gesetzblatt S . 321.
”) Gesetzblatt S . 136.
4) I m  Lause der Zeit wurde immer dringender beanstandet, daß die Zahl 
der Zugtiere und nicht das Gewicht der Fuhrwerke und ihrer Ladung der Be­
stimmung der Felgenbreite u. s. io. zu Grunde gelegt wurde. I n  dieser Hinsicht 
erscheint in  der That eine Änderung des Gesetzes angezeigt, wenn schon nicht ver­
kannt werden kann, daß die Ausführung deS Gesetzes dadurch eine wesentlich 
schwierigere werden wird. Bergt, die vorerwähnte Schrift v. Rotenhan's S . 24.
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A llem  kaum w ar man in der geschilderten Weise etwas vorw ärts 
gekommen, so drohte auch schon die von den rasch zunehmenden Eisen­
bahnen ausgehende VerkehrsunNvälzuug alles wieder über den Haufen 
zu werfen. D ie  überwältigende Entwicklung in der zweiten Hälfte des 
vorigen Jahrhunderts konnte natürlich niemand voraussehen. Wenn 
auch nicht verborgen bleiben konnte, daß die Eisenbahnen die paralle l 
laufenden Staatsstraßen (wenigstens in den ersten Jahren) vom Verkehr 
geradezu entblößten, so dachte man doch lauge nicht daran, daß eine 
Z e it kommen werde, in  welcher es keine Staatsstraßen im  eigentlichen 
S inne des W ortes mehr geben würde. Zunächst w ar man sich nur 
darüber klar, daß infolge der Eisenbahnen verschiedene Straßen *) offen­
bar ihre R olle  vertauscht hatten, daß jene den Eisenbahnen paralle l 
laufenden Staatsstraßen höchstens mehr von distriktiver Bedeutung waren, 
in anderen, von der Eisenbahn noch nicht durchzogenen Gegenden aber 
manche Distriktsstraßen geradezu gleichwertig m it den Bahnen erschienen 
und aus diesem G rund, gewissermaßen auch als Entschädigung fü r die 
betreffende Bevölkerung, welche die • Staatseisenbahnen bezahlen half, 
unter die Staatsstraßen aufzunehmen waren. D ie Regierung bezw. das 
nunmehr fü r die Staatsstraßen zuständige Handelsministerium g riff 
immer wieder auf die bisher lediglich auf dem P ap ier stehenden A us- 
scheidungsvervrduungen vom Jahre 1835/37 (s. o.) zurück, deren gesetz 
liche Anerkennung nach erfolgter Umarbeitung, welche nunmehr in  ^An­
g riff genommen wurde, in  naher Aussicht zu stehen schien. Landtag 
und Regierung waren sich nämlich prinzip ie ll darüber einig, das; der 
bestehende gesetzliche Zustand ungenügend und eine gesetzliche Klassen­
einteilung m it darauf basierender Lastenausscheidnng, insbesondere auch 
die E in führung von Kreisstraßen dringend notwendig sei.
Zunächst kam es im  Jahre 1852 zur Erlassung des Landrats- 
nnd des Distriktsratsgesetzes. ®) Diese beiden Gesetze sollten hinsichtlich 
des Straßenwesens nu r vorbereitender N a tu r sein, gewissermaßen erst 
den O rganism us schaffen zur Ausführung des dann noch zu erlassenden 
Straßenausscheidungsgesetzes, welches im  I I I .  Abschnitt rs 7 Z iffe r 2 
des Landtagsabschieds vom 2. J u n i 1852 *) auch ausdrücklich vorbe­
halten wurde. Dieses spezielle Straßengesetz scheiterte jedoch, wie unten 
des näheren auszuführen sein w ird ; noch heute haben w ir  in  Bauern 
kein solches Gesetz, und es basiert deshalb alles auf den dürftigen Be­
stimmungen jener beiden Gesetze vom Jahre 1852. Vom Landrats
‘) Es bestanden 1852: 9971) km  Distriklsstraßen gegenüber 8945 km  Staats  
straften, der staatliche Straßen-, Brücken- und Wasscrbauetat bezifferte 2 3 2 3 7 1 8  fl. 
-) Gesetzblatt S . 246 ff. und 270 ff.
8) Gesetzblatt S . 212.
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gesetz ist hierher nur anwendbar der allgemeine A rt. 15 ( l i t t ,  d u. i). 
Derselbe gibt den Kreisgemeinden an sich die Möglichkeit, Kreisstraßen 
anzulegen bezw. Distriktsstraßen ans Kreiskosten zu übernehmen, ohne 
irgend welche nähere diesbezügliche Bestimmung zu treffen, bisher hat 
aber noch kein Regierungsbezirk jene Gesetzesbestimmung durch Anlegung 
neuer Kreisstraßen oder Übernahme von Distriktsstraßen auf Kreisfonds 
realisiert. Es gibt deshalb nach wie vor in  Bayern keine Kreisstraßen. 
Bon zunehmender Wichtigkeit wurde dagegen jener A rt. 15 l i t t ,  d in ­
sofern, als er die gesetzliche Grundlage fü r fakultative Zuschüsse der 
Kreisgemeinde an besonders überlastete D istrikte bot. H iervon w ird  
noch unten zu reden sein.
Ungleich wesentlicher sind die einschlägigen Bestimmungen des 
Distriktsratsgesetzes: V o r allem enthält A rt. 28, welcher an sich wie 
erwähnt nu r ein allgemeines P rinz ip  im Hinblick auf das zu erwartende 
Straßenspezialgesetz festlegen sollte, jetzt mangels Zustandekommens des 
letzteren gewissermaßen die gesetzliche Destnition der „D istriktsstraßen". 
I m  Jahre 1852 wurde dieselbe wegen der beabsichtigten E inführung 
von Kreisstraßen dahin gefaßt, daß als Distriktsstraßen nur jene Straßen 
gelten sollten, welchen eine besondere, jedoch auf den D istrik t beschränkte 
Wichtigkeit zukomme; sie zog also damals eine nach unten (gegenüber 
den Gcmeindeverbindnngswegen) sehr vage, nach oben (gegenüber den in 
Aussicht genommenen Kreisstraßen) dagegen präzisere Grenze. T h a t­
sächlich ging die Entwicklung —  eben weil die E in führung von K re is­
straßen nicht gelang und die Staatsstraßen nicht vermehrt wurden 
über diese Grenze hinweg, und als deshalb 1878 bei Erlassung des V e r­
waltungsgerichtshofsgesetzes ')  A r t  28 des Distriktsratsgesetzes dahin 
abgeändert wurde, daß Distriktsstraße eine Straße ist, welche einen über 
die nachbarliche Verbindung einzelner Gemeinden erheblich hinaus­
gehenden Verkehr zu verm itteln bestimmt oder geeignet ist, so daß nun 
mehr jede Begrenzung nach oben fehlt, bedeutete das nicht sowohl eine 
neue P rax is , als vielmehr eine nachträgliche Sanktionierung des that­
sächlich längst bestehenden Zustands. I m  übrigen sagt das D istrik ts­
ratsgesetz in dem schon citierten A rt. 32 nur noch, daß der D istrik tsra t 
die Beitragsquvte fü r die einzelnen Gemeinden oder abgesonderte» 
Markungen je nach dem Grade der Teilnahme an den Vorteilen der 
betreffenden Distriktsstraße verschieden abstufen könne.
Diese dürftigen Normen bilden geradezu das Rückgrat unseres 
bayerischen Wegerechts, w eil es bis heute noch nicht gelungen ist, ein 
eigentliches Straßengesetz zur Ausführung des Landrats- und des 
Distriktsratsgesetzes zustande zu bringen. D ie  Staatsrcgierung machte
') Art. 48 d. Ges. v. H. August 1878, Gescp- u. Verordn.-Bl. S. 389.
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ihrerseits den ersten und letzten Versuch m it dem Gesetzentwurf vom 
Jahre 1855. *) S ie  schlug damals folgende Regelung vo r:")
D ie  Landstraßen sollten entweder S taats - oder K re is- oder D is trik ts ­
straßen oder Gemeindeverbindnngswege sein. D ie  Bestimmung der 
S taa ts - und Kreisstraßen sollte nach eingeholtem Gutachten der Land­
räte durch Königliche Verordnung, die der Distriktsstraßen nach vo r­
heriger Vernehmung der D istriktsräte durch die Kreisregiernng, endlich 
diejenige der Gemeindeverbindnngswege nach Anhörung der Gemeinde 
Verwaltungen durch die Distriktsverwaltungsbehörden erfolgen. Dabei 
sollten folgende gesetzliche K rite rien  statuiert werden: Unter die S taa ts ­
straßen sollten aufgenommen werden diejenigen Straßen, welche
1. zur Verbindung der Kgl. Residenzen und Schlösser unter sich 
oder m it ihrer Umgebung dienen,
2. zur allgemeinen Landesverteidigung und zu den Bewegungen 
der Kriegsheere notwendig sind,
3. die Verbindung der Reichshauptstadt m it den Kreishauptstädten 
oder der letzteren unter sich vermitteln,
4. zum Verkehr des Landes int Jnuern  sowohl als m it dem A us­
land in seinen wichtigeren Beziehungen dienen.
Unter die Kreisstraßen sollten eingereiht werden diejenigen Straßen, 
welche
1. die Verbindung der Kreishauptstadt m it den größeren K re is­
städten und dieser unter sich vermitteln,
2. dem Verkehr des Kreises im  In n e rn  und m it den Nachbar 
kreisen oder den, Ausland in  seinen minder wichtigen Beziehungen 
dienen.
F ü r die Klasse der Distriktsstraßen wurden vorgeschlagen, die 
Straßen, welche
1. den Amtssitz der Distriktsverwaltungsbehörden m it den wichtigeren 
Orten des D istrikts und diese letzteren unter sich verbinden,
2. dem Verkehr des D istrikts im In n e rn  und m it den Nachbar 
distrikten dienen,
3. zur Abführung der Produkte des D istrikts an größere V e r­
kehrsplätze, Häfen, Ström e, Kanäle oder Eisenbahnen notwendig sind.
Z u  den Gemciudeverbinduugswegen schließlich sollten sich die 
S traßen eignen, welche
*) Die Ausarbeitung erfolgte im Handelsministerium int Einvernehmen mit 
dem für die DistriktSstraßen nach wie vor zuständigen Ministerium des Innern .
g) Bergt, die Landtagsverhandlungen: Beil. Bd. I  2 .  325, 328, 338, 412 ff., 
542 ff., I I I  S . 38 u. 42, Berichte Bd. I  S . 27.162, 181, 198, 200, Bd. I I  S . 394, 
416, 425, 433, 443 u. 445.
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1. die V e rb in d u n g  einer G em einde in  ih ren  einzelnen O rtschaften  
u n d  dieser u n te r  sich,
2 . die V e rb in d u n g  einer G em einde m it den N achbargem einden  oder 
m it in n e rh a lb  der G em eindem arkung  gelegenen S ta a t s - ,  K re is -  u n d  
D istrik tsstraß cn , E isenbahnen  u n d  H äsen  v e r m it te ln . l)
B e i Ä n d e ru n g  der u rsp rüng lich  zu G ru n d e  gelegten V erhältn isse  
sollte die entsprechende A b ä n d e ru n g  der K lassenein te ilung  ein tre ten .
D ie  W egebanpflich t sollte hinsichtlich N e u b au  u n d  U n te rh a ltu n g  
eine einheitliche sein u n d  bezüglich der S ta a ts s t r a ß e n  den Z e n tra lfo n d s , 
bezüglich der K re iss traß en  den K re isgem einden , bezüglich der D is tr ik ts ­
s traß en  den D istrik tsgem einden  u n d  bezüglich der G em ein d cv erb in d u n g s- 
wege endlich den politischen G em einden  jew eils  in n e rh a lb  ih re r  M a rk u n g e n  
obliegen, doch m it der M a ß g a b e , d aß  e inerseits  die in n e rh a lb  e ines O r te s  
a u f  S t a a t s -  und  K re iss traß en  vorzunehm enden  U n te rh a ltsa rb e ite n  den 
betreffenden G em einden  —  je nachdem  es S tä d te  oder n u r  M ä rk te  u n d  
L andgem einden  w a re n  ganz oder teilw eise —  m itü b e rb ü rd e t sein u n d  
an d e rse its  die Z u lässigkeit staatlicher B e iträ g e  zu den K re iss traß en  u n d  
von  B e iträ g e n  der K re isgem einden  zu den D is trik tss traß en  *) gesetzlich 
ausgesprochen w erden  sollte, fe rn e r da, w o eine D is trik tsstraß e  zugleich 
a l s  G em eindew eg d ien t, die betreffenden G em einden  bei E rw e ite ru n g en  
die G rn n d e rw e rb u n g  und  bei der ordentlichen U n te rh a ltu n g  die A n  
schaffung u n d  Z u b e re itu n g  des W e g e b a u m a te ria ls  a l s  V o ra u s le is tu n g  
bethätigen  sollten . E s  sollte auch zulässig  sein, H erste llung  und  U n te r  
H altung  der D is trik tsstraß en , abgesehen von den K u n stb au ten  u n d  den 
K osten fü r  die e tw aigen  W egm acher u n te r  die einzelnen L okalgem einden 
aufzu teilen , w ie auch von S te inbruchbesitzern  u n d  an d e ren  d era rtig en  
In te re ssen ten , deren G eschäftsbetrieb  eine besonders starke A bnützung 
e iner D is trik tss traß e  oder eines G em ein d ev crb in d u n g sw eg s m it sich b rin g t, 
eine v e rh ä ltn ism ä ß ig e  E ntschäd igung  oder auch die zeitweise ausschließ 
liche S tr a ß e n u n te rh a l tu n g  a l s  P rä z ip n a lle is tu n g  sollte v e r la n g t w erden  
können. D e n  A n g ren ze rn  sollte a llgem ein  die G ra b e n re in ig u n g  u n d  die 
U n te rh a ltu n g  der au f ih ren  G rundstücken anzulegenden  A lleen  ü b e r­
b ü rd e t w erden.
’) Wie man sieht, waren im tvcsentlichcn die Definitionen der Verordnung v. 
18. II . 35 (s. o.) herübcrgenomnien, ohne daß man dem Berkchrsumschwung Rech­
nung getragen hiilte, den die Eisenbahnen bereits in den inzwischen verflossenen 
fünfzehn Jahren hervorgebracht hatten, geschioeige denn daß erkannt worden wäre, 
daß solche Straßen, aus welche jene Merkmale der S ta a ts- und KreiSstraßen zu 
trafen, immer seltener ivurden und zu erwarten war, daß sie in absehbarer Zeit 
ganz durch die Eisenbahnen ersetzt werden würden.
2) Namentlich in dünn bevölkerten Gegenden ohne Eisenbahnen und eben des 
halb mit langausgedchnten Straßcnzügcn.
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D a s  Gesetz sollte v o r a llem  der S ta a ts r e g ie ru n g  die M öglichkeit 
a n  die H a n d  geben, d a s  b isherige, u n v e rh ä ltn isn iä ß ig  ausgedehn te  und  
dabei unabänderliche S ta a ts s tra ß e n n e tz  zu v e rm in d e rn  bezw. jew e ils  den 
thatsächlichen V erh ä ltn issen  entsprechend zu reg u lie ren , insbesondere abge­
m in d erte  S ta a ts s t r a ß e n  a n  die verschiedenen K om m unen  zu überw eisen, 
a u f  diesem W ege eine B eschränkung des A u fw a n d s  herbeifüh ren  und  
d a m it die M öglichkeit geben, G e ld e r z u r  B erbesserung  der m angelhaften  
T ra c ie rn n g  und  K o n stru k tio n  zu m al in  A ltb ah e rn  flüssig zu  machen, 
ab e r  auch an d e rse its  in  ih re r  B ed eu tu n g  gewachsene S t r a ß e n  zu S t a a t s ­
s traß en  zu erheben. D ie  S c h a ffu n g  der Klasse der K re iss tra ß e n  w u rd e  
fü r  no tw end ig  erachtet, nicht n u r  desh a lb , w eil der L an d ta g  sich w ieder­
h o lt u n d  ausdrücklich h ie rfü r  ausgesprochen hatte , sondern  insbesondere 
a u s  dem G ru n d e , w eil ebenso ivie die S ta a ts s t r a ß e n  auch die D is tr ik ts ­
s traß en , diese sogar in  erste r L inie, v e rm in d e rt w erden  m u ß ten  u n d  schon 
a u s  dieser E rw ä g u n g  h e ra u s  eine Zw ischenstufe u n u m gäng lich  schien. 
D agegen  w u rd e  eine w eitere A u sb ild u n g  der P rä z ip n a lle is tu n g e n , in s ­
besondere in dem S in n e ,  d aß  fü r  jeden einzelnen F a l l  eine U ntersuchung 
d e r In te re sse n  der n iederen  V erb än d e  a n  e iner S ta a t s - ,  K re is -  oder 
D is trik tsstraß e  an g eo rd n et und  jew e ils  eine entsprechende V o ra u s le is tu n g
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" „ Distriktsstr. »V s 1 0 7 » 17»
der niederen Kom m unen statuiert worden wäre, deshalb nicht in V o r­
schlag gebracht, weil die Schwierigkeit, de» richtigen M aßstab  zu finden, 
unüberw indbar erschien.
D ie A nnahm e des Gesetzentwurfs hätte fü r jene Z eit zu dem 
R esu lta t geführt, daß
1. von den 1875 S tu n d en  bisherige S ta a ts s tra ß e n  4 4 5 7/8 an  die 
Kreise und 5 3 %  an die Distrikte übergegangen, dagegen 4 9 %  S tun den  
bisherige D istriktsstraßen zn S ta a ts s tra ß e n  erhoben tvorden w ären, so daß 
an  solchen 1425  S tu n d e n  m it jährlich 1 1 8 1 3 0 0  fl. U n terhaltsaufw and  
verblieben w ären  imb fü r  die Staatskasse eine E ntlastung  um  2 30  800  fl. 
sich ergeben hätte ;
2. die K reisstraßen hätten sich a u s  4 4 5 %  S tu n d en  bisherige S t a a t s ­
und 5 8 4 Vg S tu n d en  bisherige D istriktsstraßen zusammengesetzt und 
diese 1030 S tu n d e n  hätten jährlich 5 3 1 0 0 0  fl. U nterhaltungsaufw and  
e rfo rd e rt;
4. die Distrikte hätteü 5 3 0 %  S tu n d en  weniger gehabt und des-
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halb 300170 fl. erspart, verblieben wären ihnen 2115 Stunden mit 
jährlich 803410 fl. Unterhaltungsaufwand.
Die bisher bestandenen Verhältnisse und die beabsichtigte Neuordnung 
im einzelnen veranschaulichen die vorstehenden Tabellen. *)
I n  der Abgeordnetenkammer machte sich insbesondere lebhafter 
Widerspruch gegen die Einführung von Kreisstraßen geltend, obgleich 
man diese früher wiederholt und ebenso lebhaft gewünscht hatte. M an  
fürchtete nämlich jetzt eine Überlastung der Kreisgenieinden einerseits 
m it bisherigen Staatsstraßen, anderseits auch m it Distriktsstraßen, man 
war ferner so wenig wie im Jahre 1819 geneigt, der Regierung die 
Kompetenz zur thatsächlichen Klassifizierung der einzelnen Straßen zu 
lassen, wünschte vielmehr Feststellung der Staatsstraßen im jeweiligen 
Finanzgesetz, bezüglich der Kreisstraßen das Erfordernis der Zustimmung 
der Landräte und hinsichtlich der Distriktsstraßen endlich ein Vetorecht 
von zwei Dritteilen der Distriktsräte. Auch forderte man die M it ­
besorgung der Kreisstraßen durch das staatliche Baupersonal und ähn­
liche weitere Bestimmungen zu gunsten der Selbstverwaltnngskvrper. 
Die Staatsregiernng sprach —  sicherlich m it vollem Recht —  der 
Landesvertretung ebenso wie denjenigen der Kommunen die Fähigkeit 
ab, ein Straßennetz bestimmen und durchführen zu können, glaubte viel 
mehr die Kompetenzbestimmnngen des Entwurfs als conditio sine qua 
non erachten zu sollen. Die Abgeordnetenkammer beschäftigte sich sehr 
eingehend mit dem Entw urf, derselbe wurde von zwei Ausschüssen 
durchberaten, die übereinstimmend dahin trachteten, das Gesetz durch 
alle Klippen zu bringen, aber schließlick gingen die Ansichten und 
Wünsche immer weiter auseinander statt sich einander zu nähern, und 
das Resultat der Spezialberatnng der einzelnen Paragraphen wurde 
ein Konglomerat so divergierender Dinge, daß diese Ausgestaltung des 
Entwurfs erst recht niemand mehr befriedigte und die Ausschußanträge 
einstimmig abgelehnt wurden.
Die Mehrzahl der Abgeordneten verkannte offenbar, daß es sich 
nur um eine anderweite, gerechtere Verteilung der schon vorhandenen 
Wegelast handelte, sah vielmehr in dem Entwurf ein Stenergesetz, das 
die Regierung durch Einführung der Kreisstraßen ermächtigte, Kreis- 
umlagen aufzuerlegen. Da die Verhandlungen nicht einmal dahin 
führten, der Regierung brauchbare Direktiven für die Umarbeitung des 
Entwurfs an die Hand zu geben, unterblieben für die Folgezeit seitens 
der Staatsregierung weitere Versuche einer gesetzlichen Regelung des 
durchaus unbefriedigenden Zustandes.
9  Dieselben sind aus den Generalakten des M in is te r iu m s  des In n e rn  zu 
sammengestellt.
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Es dürfte übrigens heutzutage niemand mehr das Scheitern des 
Gesetzentwurfs von 1855 bedauern; denn gerade jene Zeit war am 
wenigsten dazu berufen, hinsichtlich des Straßenwesens brauchbare 
Normen fü r die Zukunft zu schaffen, aus dem einfachen Grunde, weil 
die verkehrumwälzende Wirkung der Eisenbahnen damals erst in den 
Anfängen begriffen war und weder in ihrer künftigen Ausdehnung er­
kannt wurde, noch auch erkannt werden konnte. Eine gesetzliche Rege­
lung erscheint nur dann am Platz, wenn die Verhältnisse sich konsoli­
diert und eine gewisse Reife und Dauer erlangt haben, welche Ursachen 
und Wirkungen übersehen lassen. Wäre im Jahre 1855 ein Straßen­
gesetz zu stände gekommen, so würde dasselbe heute nicht nur sicherlich 
nicht mehr den Anforderungen der Zeit genügen, sondern wohl im 
Gegenteil die Schwierigkeiten einer gesetzlichen Neuregelung nur noch 
vermehren. Freilich kann nicht verkannt werden, daß im Laufe der 
Zeit insbesondere die Überlastung der Distrikte, deren Beseitigung in 
erster Linie notwendig gewesen wäre, immer drückender empfunden 
wurde. Übrigens waren Staatsregicruug und Landtag, wie sich im 
folgenden zeigen wird, erfolgreich bemüht, in diesem wichtigsten Punkt 
in anderer Weise Abhilfe zu schaffen.
Zunächst freilich griff die Staatsrcgierung, offenbar aus irrege­
leiteten Ersparnisrücksichten, zu einer Maßregel, welche sich schon Ende 
der zwanziger Jahre ’) als verfehlt erwiesen hatte. Es wurde nämlich 
bei der Reorganisation der Baubehörden durch die Allerhöchste Entschließung 
vom 13. November 1857 2) das In s titu t der Wegnieister neuerdings 
beseitigt, obwohl solches ähnlich wie dasjenige der Poliere im Hochbau­
wesen von nicht zu unterschätzender Bedeutung ist, einmal fü r die Be­
aufsichtigung und Anleitung der Straßenwärter und dann insbesondere 
auch fü r die Kontrolle der Lieferanten, überhaupt fü r alles dasjenige, 
was die Baubeamten nicht vom Bureau aus zu erreichen vermögen. 
Damals glaubte mau durch eine Verkleinerung der (noch nicht nach 
Hoch- und Tiefbau ausgeschiedenen) äußeren Baubehörden jenes M itte l­
glied ganz entbehrlich machen zu können, wie man auch die Zahl der 
Wegmacher verminderte, wozu wohl der Umstand verleitete, daß gerade 
die Staatsstraßen infolge der Zunahme der Eisenbahnen vorübergehend") 
immer mehr verödeten und die meiste Arbeit eigentlich nunmehr darin 
bestand, dieselben von dem immer üppiger wuchernden Unkraut, das 
früher der Verkehr nicht hatte aufkommen lassen, freizuhalten, weshalb
’ ) Vergl. oben S . 30 A»m. 2 und S . 40 Sinnt. 3, unten S . 89.
*) Regierungsblatt S . 1621.
’ ) Dieselben hatten im wesentlichen bisher dem durchgehenden Berkehr gedient 
nnd diesen nahmen nun die Eisenbahnen auf, während der intensivere vokalver 
kehr sich erst in  den nachfolgenden Jahrzehnten entwickelte.
H a r tu n g ,  Die bayerischen Landstrasien ie . t>
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auch für die nächste Z eit ohne Erhöhung des B u d gets  den wirklich 
frequentierten Strecken genügende S u m m en  zugewendet werden konnten.
D ie  Distriktsstraßen anderseits wurden natürlich zusehends wichtiger 
in  ihrer Eigenschaft a ls  Zufuhrstraßen der Eisenbahnen, um so dringender 
aber auch der R u f nach A bm inderung der auf den Distrikten ruhenden  
W egebaulasten. D ie  S ta a tsreg iern n g  hatte deshalb in den E ntw u rf 
des Finanzgesetzes für die V I I I .  Finanzperiode 1 8 6 1 /6 7 * )  die S u m m e  
von 5 0 0  0 0 0  fl. zur Verm ehrung der S taa tsstraß en  behufs Entlastung  
der Distrikte von überwertigen Distriktsstraßen vorgesehen. D ie  A b ­
geordnetenkammer wünschte nun aber ei» allzu  starkes Anwachsen des 
S traß en b au eta ts  für die Zukunft ober gar eine Erklärung aller L and­
straßen zu S taatsstraß en  von vornherein hintanzuhalten und beschloß 
deshalb die V erteilu ng der postulierten halben M illio n  G ulden unter 
die acht Kreise, dam it die Landrüte ihrerseits m it den erhaltenen M itte ln  
die Distrikte unterstützen könnten; dabei sollte die V erteilu ng unter die 
Kreise nach V erh ältn is der B evölk eru n g, des S teu ersin ip lu in s, des 
F lächeninhalts und der Kreisfondszuschüsse zu den Distriktsstraßen er­
folgen. D ie  Reichsratskainm er w ar m it den V erteilungsm odalitäten  
nicht einverstanden und schließlich erhielt § 4  Z iff. 1 des Finanzgesetzes 
vom  10. N ovem ber 1 8 6 1 - )  folgende F assung:
„ A u s den Erübrignngen der V I I . Finanzperiode und zurück 
sind zu bestreiten: für diejenigen Distriktsstraßen, welche die V er­
bindung der Distrikte m it den Eisenbahnen befördern, und insbe­
sondere für jene, welche zu den Postverbindungen benutzt werden, 
nach V ernehm ung der Landräte zur Bestreitung von Kunstbauten, 
S traß en u m legu n gen  und anderen Verbesserungen die A iap iin al- 
fimune von 4 5 0 0 0 0  fl.," welcher B etrag  für den F a ll  der E r­
bauung einer bestimmten Distriktsstraße auf 5 0 0 0 0 0  fl. erhöht 
wurde.
D ieser Ausgabeposten kehrt seitdem ständig im bayerischen B udget 
wieder, w enn auch unter etw as geändertem T ite l und mit wachsenden 
B eträgen . E r ist neben den noch speziell zu erwähnenden K reisfon d s­
zuschüssen der A u sw eg , durch welchen verhindert werden soll, daß die 
Distriktsgem einden, denen infolge der Verknöcherung des ein für alle­
m al feststehenden Staatsstraßennctzes der ganze A ufw and für die in ­
folge der fortgesetzten Verkehrssteigerung notwendig gewordene S tra ß en  
Vermehrung überbürdet wurde, unter dieser Last zusammenbrechen. D ie  
S ta a tsreg ieru n g  m ar dam it einverstanden, daß der Landtag sich gegen die
0 Bergl. die Landtagsverhaiidlunge» Beil. Bd. I S. lf>4, 1(54, 304, 372 ff., 
382, Bd. VI S. 36 ff., Bd, VII S. 67, Berichte Bd. III S . 150 ff., 174 ff., IV, 
117, 120, 122, 182, 184.
°) Gesetzblatt S. 93.
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Übernahme von Distriktsstraßen auf die Staatskasse aussprach, und er­
klärte geradezu am 12. Februar 1867 durch den M u n d  des Handels­
ministers von Schlör, daß sie den eingeschlagenen Weg der S u b ­
ventionen von Finanzperivde zu Finanzperiode fü r richtiger halte, 
als die Erlassung eines Gesetzes im S inne des im Jahre 1855 
abgelehnten E n tw u rfs  bezw. als ein Straßengesetz überhaupt. I m  
Jahre 1868 wurden fü r  ein Ja h r der (zum erstenmal n u r zwei­
jährigen) IX .  Finanzperiode unter B e il. C, Kap. V I I .  § 7 des Budgets 
vorgetragen bezw. eingestellt: „F ü r  Unterhaltung und Herstellung von 
Distriktsstraßen, welche den Verkehr zu den Bahnstationen verm itte ln" 
250000  fl. I m  nächsten Finanzgesetz wurde ohne Änderung der Be­
stimmung die Summe sub. Kap. V I I  § 9 der Ausgaben auf 300 000 fl. 
erhöht. Dagegen tuurbe im  Finanzgesetz vom 27. J u l i  1874 die Zweck­
bestimmung dahin gefaßt:') „E ta t fü r Zuschüsse an überlastete und 
leistnngswillige D istrikte fü r Neubau und Unterhaltung von D is trik ts­
straßen" und die Summe auf 500000  fl. erhöht. D er T ite l wurde 
seitdem nicht mehr geändert, dagegen brachte das Finanzgesetz von 1876 
noch einmal eine beträchtliche Erhöhung des Betrags der Zentra lfonds­
zuschüsse; 1878 wurde die Summe aber wieder ans 850000  M k. herab­
gesetzt und zehn Jahre lang in dieser Höhe belassen; m it der X IX .  
Finanzperiode 1888/89 und den wachsenden Überschüssen des S ta a ts ­
budgets begann dann wieder eine sprungweise Erhöhung der Summe, 
die nunmehr seit 1900 auf 175 0 0 0 0  M k. angewachsen bezw. fest­
gesetzt ist.
Neben diese Zuschüsse aus Zentralfonds traten die K re is fonds­
zuschüsse zum D istriktsstraßenaufwand,') welche ebenfalls in  steigenden 
Beträgen seitens der Landräte bew illig t werden. Diese Kreisfonds­
zuschüsse sind allmählich auf rund 650000  M k. angewachsen, so daß 
derzeit bei einem Gesamtaufwand fü r  die Distriktsstraßcn von rund acht 
M illio n e n  M a rk  der staatliche Beitrag rund 22 °/0, die Kreiszuschüsse 
aber rund 8 ° /„  ausmachen, also zusammen rund 30 °/0 der Straßenlast 
von den Distrikte» genommen sind. Während der Verteilungsmodus 
der Kreisfvndszuschüsse von den einzelnen Landräten bestimmt w ird , 
werden die Zentralfvndszuschüsse von der Staatsregiernng an die K re is- 
regierungen hinausgegeben, denen die weitere Verteilung an die Distrikte 
nach lediglich gutachtlicher Anhörung der Landräte obliegt. Das M in is te rium  
selbst verwendet fü r die Verteilung unter die Kreisregierungen folgenden 
Schlüssel: Es werden in Betracht gezogen: 1. D ie  Größe des Gesamt­
aufwands fü r Distriktsstraßen in den einzelnen Regierungsbezirken,
') Gcsep u. Vcrord.-Bl. S. 419. 
3) Bergt oben S. 59.
5*
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2. der spezielle Aufwand fü r Neuherstellnng, Verlegungen und sonstige 
Kunstbauten, 3. die Höhe der Kreisfondszuschüsse, 4. die S teuerprinzipal­
summe, 5. der Prozentsatz, den der Distriktsstraßenaufwand hiervon 
ausmacht, 6. der Prozentsatz der Kreisumlagen. D ie Landräte legen 
der Verte ilung der Kreiszuschüsse vielfach andere Maßstäbe zu gründe 
als die Kreisregierungen der weiteren Verte ilung der Zentra lfonds­
zuschüsse. ] ) D er effektive Zustand der Distriktsstraßen ist quantitativ 
wie qua lita tiv  äußerst verschieden. I n  beiden Hinsichten stehen die 
P fa lz  und Unterfranken voran, A ltbayern dagegen weit zurück.
Z u r  Z e it des E in tr itts  Bayerns in das Deutsche Reich, dessen 
Verfassung in  A rt. 4 Z if f. 8 bekanntlich die MöglichkeiUder Anlegung 
von Reichsstraßeu im Interesse der Landesverteidigung und des a ll­
gemeinen Verkehrs vorsieht, ohne daß diese Bestimmung bisher je ein­
mal praktisch angewendet worden wäre, w ar der Zustand folgender:^)
Rubrik 1 1 3 4 6 7 8 9
Ein-
f l11 -  g 
& )Ü
Länge Es treffen Aufwand d. h.
Kreis
g s
1 1  
5  =
wohner-
zahl
1867
der auf die 
Staats- v.unb. 
straften , Meile 
km km
aus
1000
Einw.
km
r i v ^ i n “  gegen
«x» SS
Oberbayern 311,52 827 669 2657 1802,9 6,788 2,178 179,20 — 50,69
Riederbayern 195,62 694 511 3039 808,8 I 4,135 1,361 204,03 — 25,86
Pfalz 108,22 626 066 5785 688 6,434 0,939 286,05 +  66,16
Obcrpfalz 175,46 191 >96 774,7 4,415 1,577 219,39 - 10,50
Obersranken 127,64 1192 643,7 5,043 1,203 223,21
Mittelfranken 137,72 4209 667,1 4,844 1,151 321,51
Unterfranken 153,21 681 972 3818 663,7 4,332 1,135 229,31
Schwaben 171,64 585 160 926 6,395 1,583 176,44 — 53,45
Königreich 1381,03 4 824421 3493 6874,9 4,978 1,425 229,89
') Vergl.im einzelnen: G. Schanz, Das Problem derStraftenreform in Bayern, 
ein Beitrag zur Frage der Lastenverteilung zivischcn Staat und SelbstverwaltungS 
körpern, im Finanzarchiv, XIX. Jahrgang. S. 74 f. Ebendort sind die Aufwen­
dungen für die Strasjen der einzelnen Distrikte einiger Kreise im Jahre 1898 zu­
sammengestellt.
s) Auch zu diesen Tabellen wurden die Ziffern den Generalakten den Staats- 
ministeriums des Innern entnommen.
Für Baden waren die korrespondierenden Zahlen:
Rubrik l 2 3 4 5 6 7
274 l 1 428090 5212 1728,5 6,308 1,210 266,68
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D as Zentralkomite des Landwirtschaftlichen Vereins beantragte im  
Jahre 1871 eine allgemeine Erhebung des Zustandes der S taats-, 
D istrikts- und Gemeindestraßcn insbesondere auch hinsichtlich der M ängel 
ihrer Anlage, der Steigungsverhältnisse u. s. w., das Handelsministerium 
ging aber nicht darauf ein, indem es aussührte, daß die beantragten 
Erhebungen schon auf den 1941 Stunden S ta a ts -x) und den 2609 :,/4 
Stunden Distriktsstraßen bedeutende Kosten erfordern würden, die in  
keinem Verhä ltn is  zu dem Resultat stehen würden, da ziffermüßige 
Nachweise der ohnehin längst bekannten M ängel diese nicht beseitigen 
könnten. D as M in is te rium  beschied den Verein dahin, er möge durch 
die Bezirkskomites unter der ländlichen Bevölkerung Aufklärung über 
die Erfordernisse und Vorte ile  guter Distriktsstraßen verbreiten und 
dadurch k m  Widerstand der D istriktsräte gegenüber den Anregungen 
der Aufsichtsbehörden begegnen. D ie  damals beantragten Erhebungen 
sind denn auch bis heute nicht erfolgt. Gleichwohl werden dieselben 
nicht zu umgehen sein. W ohl ist es richtig, daß die dringendsten 
Bedürfnisse nicht unbekannt blieben und daß die Staatsregierung fo r t­
während darauf bedacht war, namhafte Beträge im Straßenneubauetat 
wie auch unter den Voranschlägen fü r Verwendung von Erübrigungen 
abgelaufener Finanzperioden bereitzustellen, um einzelne besonders ver­
kehrswidrige Steigungen zu korrigieren, auch an einzelnen ganz außer­
ordentlich frequentierten Strecken, namentlich in  der Nähe großer Städte 
Grundbau einzulegen und eine dauerhafte Basaltdccke aufwalzen oder 
aber, wenn selbst dies nicht mehr genügte, G ranitpflaster legen zu lassen, 
aber ein wirklich a l l g e m e i n  befriedigender Straßenzustand w ird  inso- 
lange nicht erzielt werden können, als nicht erhoben und festgestellt 
w ird , welcher Gesamtaufwand fü r die Beseitigung a l l e r  Tracierungs- 
fehler und fü r die Behebung s ä m t l i c h e r  Kvnstruktivnsmängel, nament 
lich fü r die Einlegung des fehlenden Grundbaus erforderlich ist und 
wie alle diese Bedürfnisse planmäßig und systematisch befriedigt werden 
sollen.
A ls  das Staatsstraßenwesen infolge der Auflösung des Handels­
m inisteriums wieder an das 9JZiiiifterium des In n e rn  übergegangen war, 
ließ sich dieses angelegen sein, die S traßenunterhaltnng nicht nu r den ö rt­
lichen Verhältnissen jeweils möglichst anzupassen, sondern dieselbe auch a ll­
mählich auf ein höheres Niveau zu stellen. D ie M itte l gewährten an­
fänglich noch die Ersparungen auf den durch die Eisenbahnen verkehrs­
arm gewordenen Strecken, weiterhin die Bew illigung höherer S traßen- 
unterhaltnugsetats. Den wesentlichsten T e il des so disponibel gewordenen 
Mehrbetrages verschlangen freilich die sehr bedeutenden Lohn- und
') D. i. einschließlich der veil den Gemeinden nnlcrhallenen Lrtslraverscn.
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Materialpreiserhöhungen, wozu nun auch diejeuigeu Aufwendungen fü r  
das Straßenpersonal kamen, welche durch die Arbeiteroersicherungsgesetze 
vorgeschrieben wurden. D a  man aber trotzdem erheblich vorw ärts kam, 
konnte sich die Staatsregiernng umsomehr darauf berufen, daß sie auch 
m it dem geringen Rest so wesentliche Fortschritte in der S traßenunter­
haltung erzielte. D ie Richtpunkte sind in der autvgraphierten E n t­
schließung vom 20. J u l i  1872 niedergelegt und betreffen insbesondere 
die allmähliche Ausdehnung der Verwendung besseren Deckmaterials, 
vor allem des Basalts, welcher denn auch in immer größeren Mengen 
zur Verwendung komm t,x) dann die sorgfältige Zubereitung desselben, 
namentlich die gewissenhafte Bestimmung der dem jeweiligen Verkehr 
und den dadurch bedingten Anforderungen an Tragfähigkeit ent­
sprechenden Feinheit des Kleingeschläges, ferner die strikte E inhaltung 
der elementaren Erfordernisse vorheriger Reinigung beim Aufbringen 
und ständiger Überwachung der E inhaltung des Q uerpro fils  wie auch eines 
tauglichen Zustands der Grüben, Durchlässe und sonstigen Straßen- 
attribnte, vor allem auch die Verwendung des dauerhaftesten M a te ria ls  
zu Geländern u. s. tu. Diese Fürsorge hat eine wesentliche Besserung 
des Zustandes auf den Staatsstraßen herbeigeführt; doch steht fest, daß 
wirklich Befriedigendes auf diese Weise insolange nicht erreicht iverden 
kann, als insbesondere in Altbahern die Fehler der ersten Anlage m it 
ihren unheilvollen W irkungen, zumal der M angel an Grundbau, fo r t­
bestehen, welche alle Bemühungen hinsichtlich der Straßennnterhaltung 
auf die Dauer illusorisch machen.
Um  bei der Unterhaltung der Staatsstraßen jeden Überfluß zu 
vermeiden und dem Wechsel der Anforderungen, insbesondere dem 
speziell fü r  die Staatsstraßen zumeist entlastend wirkenden E in fluß  der 
Eisenbahnen Rechnung tragen zt> können, —  in  welchem S inne sich 
auch der Landtag tviederholt aussprach, —  wurde das W egwärter­
personal vermindert und die Fahrbahnbreite in  der Weise eingeschränkt, 
daß man auf dem bisherigen Straßenkörper S tre ifen niedrigen G ras- 
wuchses aufkommen und stehen ließ. Übrigens begann schon Ende der 
siebziger Jahre die Überzeugung sich Bahn zu brechen, daß nach dem 
nur anfänglichen Verkehrsrückgang die Straßen im allgemeinen immer 
belebter wurden, und zwar mehr als sie es vor Erbauung der Eisen­
bahnen gewesen waren, daß zwar an Ste lle  des Dtirchgangsverkehrs 
ein nu r lokaler getreten war, dieser aber der Menge nach den ersteren, 
wie er noch in  der ersten Hälfte des neunzehnten Jahrhunderts ge- 
wesen war, bald überstieg, so daß von M aterialeinsparung u. s. w. 
keine Rede mehr sein konnte. D ie  Unterhaltskosten waren im großen
*) Bergt, die Tabellen zu Ende dieses Abschnitts.
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1 t -r I 3 1- 3 5? ! und hatten betragen pro  K ilo-
meter durchschnittlich
185 0 — 55 . . . 190  fl.
1856— 61 . . . 194 fl.
1862— 67  . . . 198  fl.
1 868— 71 . . . 2 23  fl.
187 2 — 73 . . . 235  fl.
D aneben unterhielten die Distrikte ihre S tra ß e n  mit einem D urch-
schnittsaufw and von 218  fl. pro  Kilometer, wovon S ta a t  und Kreise 
vermöge der Z en tra l-  und Kreisfondszuschüsse einen im m er steigenden 
Prozentsatz auf sich nahm en (). o. S .  67).
D e r Z ustand der S ta a ts s tra ß e n  blieb in  den Regierungsbezirken 
nach wie vor höchst verschieden, wie nachstehende T ab elle ')  ersehen läßt.
E s  besaßen nämlich in  den siebziger J a h re n :
K reis
£, y 5
S - ~  -5 
1  = 5 
5  @
(«
km
f  1
'=- *  L1 S g 
s  «•
® «  
km
|  l l
r l i  i p
km
st!
« f l
öS
km
r 1
s  s  £
(runb)
1 2 3 4 5 6
Oberbayern 23,270 6,772 30,042 2
Niederbayern 22,221 0,460 15,007 37,688 5
Pfalz 43,825 115,682 291,826 451,333 77
Oberpfalz 168,967 6,233 28,345 198,645 26
Obersrankeil 187,246 14,970 225,345 427,561 66
TOtttclfrantcn 166,228 6,924 473,304 646,456 97
Untersranken 75,064 4,735 577,551 657,350 98
Schwaben 57,470 1,192 66,636 125,298 13
Königreich: 739,291 150,196 1684,786 2574,273 37,22
Diese Z ahlen, welche sich inzwischen n u r unwesentlich geändert 
h a b e n :1) und im  Prozentsatz annähernd  auch fü r die D istriktsstraßen 
zutreffen, sprechen deutlich an s , wie sehr das altbaherische S traßenw esen 
vermöge seiner verfehlten ersten A nlage h inter den A nforderungen der
') Ebenfalls den Weucvasattcn entnommen.
a) Diese dürftige Vorkehrung zur Einholiung der Richtung und des OuerprofilS 
berechtigt eigentlich bei weitem nicht, von einer solchen nur mit Leistensteinen ait?= 
gestalteten Strafte als von einer „Kunststrafte" zu sprechen.
Vergl. die Tabellen am Ende dieses Abschnitts.
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Zeit zurückgeblieben ist. D ie Staatsregierung wie auch der Landtag 
waren nach bestem W illen  bestrebt, m it erhöhten Unterhaltssummen 
bestmöglichstes zu schaffen, allein diese Anstrengungen mußten der N a tu r 
der Sache nach int wesentlichen w irkungslos bleiben, das aufgewendete 
Geld tvar zumeist ein Tropfen Wasser auf einen heißen S te in .
I m  Jahre 1874 veranlaßte das M in is terium , daß die K re is- 
regierungen von Ober- und Niederbayern je einen Kreisbauassessor des 
Jngenienrfachs nach Unterfranken und in die P fa lz  sandten, damit die­
selben das dort am besten gediehene Straßenwesen au O r t und S te lle  
studieren und die gewonnenen Erfahrungen in ihren Kreisen ver­
werten konnten. ,
I m  Landtag vertrat der damalige S taatsm inister v. Pfeufser den 
S tandpunkt, daß einerseits solange nicht das Eisenbahnnetz einer 
größeren Bollendung zugeführt sei, von der Bearbeitung eines Straßen- 
ausscheidntigsgesetzes keine Rede sein könne, anderseits die S taa ts ­
regierung zwar einer Erhöhung der Zentralfondsznschüsse zu den 
Distriktsstraßen, insoweit disponible M itte l vorhanden seien, nicht ent­
gegentrete, aber p rinzip ie ll die Kreisgemeinden als denjenigen Faktor 
ansehen müsse, welchem es zukomme, die Distriktsgemeinden hinsichtlich 
des Straßenwesens zu unterstützen. Trotz dieser scheinbar dem Straßen- 
wcsen wenig geneigten Meinungsäußerung erlahmte aber die Fürsorge 
der Regierung fü r dieses nicht. I m  Jahre 1875 nahm sie einen An 
lau f zu einer Einrichtung, die ohne irgend welche besondere Kosten 
recht ivichtiges M a te ria l zur Lösung der Straßenfrage an die Hand 
hätte geben können, wenn sie systematisch weiter verfolgt worden wäre, 
tvas aber leider in  der Folgezeit nicht geschah. Es wurden nämlich 
Fregucnzbeobachtnngen fü r  jeden einzelnen Wegmacherdistrikt und bezw. 
bei einmündenden Seitenstraßen auch gesondert bezüglich des ober- und 
des unterhalb derselben gelegenen Teiles angeordnet und die Straßen 
Wärter zu diesem Zweck angewiesen, die Z ah l der während des Tages 
bei ihnen vorbeikommenden Zugtiere, gleichviel ob vor beladenem oder 
leerem Wagen, aufzuzeichnen. D as so gewonnene M a te ria l wurde 
dann kontro lliert und zusammengestellt, und damit w ar fü r die nächste 
Z e it ein brauchbarer Anhaltspunkt fü r die Abschätzung der Bedeutung 
einer jeden Straße ttitb fü r die Berteilung des Straßcnbaumaterials 
gewonnen, wie denn auch z. B . int Jahre 1880 bei einem Durchschnitts- 
aufwand vvn 328 M k. pro k m  der thatsächliche Aufw and sich zwischen 
15 M k. und 4227 M k. bewegte. Leider wurde die Frequenzbeobachtung, 
die rationellerweise eine periodische sein sollte, n u r noch einmal, int 
Jahre 1879, wiederholt. S ie  ergab fü r jene Ze it eine mittlere F re ­
quenz von 163 Zugtieren pro Tag itnb Kilometer. I n  der Zeit von 
1875— 80 verlegte man sich auch m it E ife r und gutem E rfo lg  daraus,
H a rtu n g , Die bäuerlichen ÜaiiMtraRm K. G
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möglichst allgemein Musterstrecken zu dem Ende einzuführen, um das 
nach Lage der speziellen Verhältnisse vorteilhafteste und dienlichste 
S te inm ateria l zu finden.
I m  Jahre 1876 wurde in  der Abgeordnetenkammer') zum ersten­
mal seitens des Abgeordneten Eckart die Gewährung von staatlichen 
Zuschüssen zum B au und zur Unterhaltung der Gemeindeverbindungs­
wege beantragt, ein Verlangen, das m it Fug und Recht keine Gegen­
liebe fand. Wenn auch die Durchführung des vom Staatsm inister von 
P feuffer geäußerten Satzes: „Selbstverwaltung ist Selbstarbeiten und 
Selbstzahlen, um sich von anderen Faktoren möglichst unabhängig zu 
machen", bezüglich des Straßenwesens weder finanziell möglich noch auch 
m it Rücksicht auf Einheitlichkeit und systematisches Vorgehen wünschens­
wert sein dürfte, so kann doch daran kein Zweifel sein, daß die Herein­
ziehung ganz beschränkt lokaler Angelegenheiten in  das Staatsbudget 
zu geradezu trostlosen Zuständen führen müßte, weil dann viele A b­
geordnete noch mehr als bisher dazu verleitet würden, die schuldige 
Rücksicht auf das allgemeine Staatsinteresse lokalen Wünschen hintan­
zusetzen. R ichtig ist ja, daß im  Gegensatz zur P fa lz, woselbst —  Dank 
der freigebigen Rückdeckung durch den Landrat bezw. die Kreisgemeinde 
—  die D istrikte bere itw illig  den Gemeinden überwertige oder besonders 
kostspielige Gemeindeverbindtlngsivcge abnahmen, in den diesrheinischen 
Kreisen wesentlich weniger O pferlvilligkeit bestand und deshalb that­
sächlich manche Lvkalgemeinde m it Wegelasten überbürdet ist, allein 
gleichwohl wäre es nicht genug zu beklagen, wenn in allen solchen 
Fällen staatliche M it te l herangezogen würden. A n  sich wäre es an­
gezeigt, jeweils an den nächst höheren Verband zu appellieren und wenn 
dieser, lvie dies bei den diesseitigen Distrikten in der M ehrzahl 
der F a ll ist, nicht in  der Lage ist, Abhilfe zu gewähren, an die 
Kreisgemeinden. Von letzteren w ird  man nicht behallpten können, daß 
sie ebenfalls überlastet seien und der berechtigte Widerstand, den die 
Staatsregierung zusammen m it der einsichtigen M a jo ritä t des Landtags 
dem A ntrag  Eckart entgegensetzte, hatte in  der T ha t zur Folge, daß 
allmählich —  wie aus den jährlichen Landratsabschieden zu entnehmen 
ist —  die Kreise (abgesehen von der P fa lz, woselbst, wie schon er­
wähnt, ganz normale Verhältnisse bestehen, insofern die Distrikte leistungs­
fähiger sind bezw. diesen die Kreisfondszuschüsse so reichlich zufließen, 
daß sie ihrerseits wieder den Gemeinden entgegenkommen können), steigende 
Beträge auch zur Entlastung bezw. Unterstützung der m it S traßenauf­
wand überbürdeten Lokalgemeinden aussetzen.
Auch in anderer Beziehung verhielt sich die Staatsregierung zu-
*) Bergt. Sten. Berichte Bd. I I  S. 264 ff.
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rückhaltend, doch diesmal mit Unrecht. Es betrifft dies die Einführung 
der Dampfstraßenwalzen. I n  deren nutzbringender Verwendung ist 
vor allem Württemberg unserer Heimat weit vorausgeeilt.') Leider 
dachte man bei uns im Jahre 1878, was die Straßenunterhaltung be­
tr ifft, noch nicht an die Einführung des weit vollkommeneren Deck- 
systems (b. h. der periodischen vollständigen Nenherstellung der Schotter 
decke) an Stelle der jährlichen bezw. halbjährigen Ausbesserung int 
Flicksystem mit seiner schachbrettartigen Aufbringung geringer M ateria l- 
mengen zur Ausgleichung des Niveaus, und die Rücksicht auf die ver­
hältnismäßig geringfügigen Neubauten, bei denen man gelegentlich, 
natürlich nur m it höchst momentanem Erfolg, noch die veralteten Pferde­
walzen verwendete, war nicht so groß, daß man nicht vor den schein­
bar sehr großen Kosten zurückgeschreckt wäre, weshalb die damaligen 
Fabrikofferteu ad acta gelegt wurden. Die In itia tive  auf diesem Ge­
biete ergriff die Stadtgemeinde Nürnberg, welche schon im Jahre 1880 
über ihre bezüglichen Erfahrungen an das M inisterium berichtete, allein 
es dauerte noch ein Jahrzehnt, bis sich die Staatsregierung ihrerseits 
zum Vorgehen in dieser Beziehung entschloß. Dann wurden zunächst 
m it gemieteten Dampftvalzen Versuche gemacht, der käufliche Erwerb 
von zunächst vier Walzen erfolgte erst im Jahre 1804 mit einem A u f­
wand von je 20—25000 Mk. einschließlich allen Zubehörs.
Die Unterhaltung mit hartem M ateria l und das Decksystem -) 
machten insbesondere in den fränkischen Provinzen mtb in der Pfalz 
bedeutende Fortschritte, denn dort konnte man überhaupt im Wege der 
Verbesserung der Unterhaltung etwas Nennenwertes erreichen, das härtere 
M ateria l wirkte nachhaltiger und ließ so immer wieder Beträge fü r die 
Ausdehnung dieser Materialgattung erübrigen, während in Altbayern 
infolge des mangelnden Grundbaus das Geld eigentlich hinausgeworfen 
war, was natürlich umso schwerer ins Gewicht fällt, als ein Kilometer 
Straße im Decksystem fü r die je nach den lokalen Verhältnissen fünf 
bis zehnjährige Walzperiode einen einmaligen Aufwand von ea. 
10000 M ark erfordert. Der augenblickliche Mehrbedarf w ird da, wo 
eine wirklich kunstgemäß hergestellte Straße zu unterhalten ist, das 
Decksystem also überhaupt angebracht erscheint, nicht nur durch die gauz 
ungemeine Verkehrserleichterung, sondern iitsbesondere auch durch die
i) Vergl. hierüber die Schrift des Lberbaurats U. v. Leibbrand in Stuttgart: 
„Die Verwendung von Dampsstraßenwalzeu aus den Staatsstraße» Württembergs". 
Stuttgart 1890.
a) Siehe hierüber detaillierte Angaben in der oben citierten von v. Rotenhan 
herausgegebenen Schrift: „Die Entwicklung der Landstraßen -c." S . 52 ff., dann bei 
Gottfried v. Rotenhan: „Bau und Unterhaltung der Distriklsstraßcn" (s. o.) S . 19 ff.
(>*
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erhebliche M ate ria le rsp arn is  (die S te in e  werden nicht zerm alm t, sondern 
n u r  allmählich abgeschlissen) reichlich eingebracht.
B ei der W ahl des Deckmaterials sind die T ransportkosten  mit am 
wichtigsten. F ü r  die B asaltgew innung kommen in B etracht zwei 
ärarialische (verpachtete) B rüche: Grvßteichelberg bei Groschlattengrün 
in O berfranken und R au he  K ulm  bei Kem nath in der O berpfalz, ferner 
P rivatbrüche in  T riebendvrf bei W iesan (Oberpfalz), M itterteich (O ber­
pfalz), S te in m ü h l (Oberpfalz), W aldsassen (Oberpfalz) und Bischofs­
heim a. R h . (Unterfranken). E inen Einblick in die Wichtigkeit der 
Berücksichtigung der T ransportkosten gibt nachstehende T a b e l le :^
E s  besteht fü r W egebaum aterial ein A usnahm etarif (wobei auch 
Lokal- und Vizinalbahnzuschläge gemäß Entschließung des M inisterium s 
des Ä ußern  vom 24. M a i 1900  nicht erhoben werden) und hiernach 
berechnet sich der Frachtsatz wie folgt fü r je 100 k g :
ab ab | ab
nach Bischofsheim a/Rh. 
km j ■ JK
Kemnath 
km | Jti
Groschlattengrün 
km J t
Ansbach 190 0,33 145 0,29 178 0,32
Augsburg 828 0,52 260 0,42 269 0,44
Baniberg 115 0,26 122 0,26 155 0,30
Burgbernhetm 162 0,80 173 0,31 207 0,35
Donauwörth 287 0,46 230 0,38 255 0,42
Erlangen 154 0,29 125 0,27 158 0,30
Fürth 170 0,31 100 0,25 142 0,28
Günzenhausen 218 0,37 162 0,30 195 0,34
Landshut 340 0,54 181 0,32 191 0,33
München C.-B. 376 0,59 262 0,41 261 0,43
Rördlingcn 258 0,42 201 0,34 234 0,39
Nürnberg E.-B. 177 0,32 101 0,24 134 0/27
Regensburg 278 0,45 119 0,26 128 0,27
Treuchtltngen 239 0,39 163 0,30 196 0,34
Wassertrüdingen 233 0,33 176 0,32 209 0,35
D er durchschnittliche U nterhaltsaufw and  beträgt z. Z . pro  Kilometer 
S ta a ts s tra ß e  run d  4 00  M k., wobei die Bezüge der 1089 S tra ß e n m ä rte r  
nicht eingerechnet sind. D ieser A ufw and ist verhältn ism äßig  sehr gering, da 
sich z. B . die Durchschnittszahlen für Österreich ans 5 6 0 — 6 00  Mk., fü r 
W ürttem berg  auf 580 , fü r  R heinpreußen  auf 000 , fü r B aden und 
E lsaß-Lothringen auf mindestens 050, für Sachsen auf 700  M k. be­
rechnen. -) E ine S traßenw ü rte rsta tivn  um faßt durchschnittlich 6 14 km .
*) Ebenfalls den Generalaklen entnommen.
a) Detaillierte Angaben über die Zustände in anderen Staaten fallen aus dem 
Rahme» dieser Darstellung. Solche finden sich namentlich in der mehreriväbntcn 
von u. Rotenhan herausgeg. Schrift: „Die Entwicklung der Landstras>en :c." S. 63 ff
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Etwa 60 km sind ans die ganze Breite, ca. 40 km  halbseitig ge­
pflastert ; es handelt sich hierbei um Straßen in nächster Nähe großer 
Städte, wobei sich speziell die halbseitige Pflasterung bestens bewährt 
hat, indem sich ohne weitere Vorkehrungen von selbst eine Ausscheidung 
des Verkehrs in der Weise vollzieht, daß das schwere Fuhrwerk die 
gepflasterte Seite ebenso bevorzugt wie das leichte die chaussierte. Von 
den rund 6 700 km  Schotterstraßen werden etwa vierzig Prozent mit 
hartem, dagegen immer noch fast sechzig Prozent m it weichem Deck­
material unterhalten, der durchschnittliche Jahresbedarf pro Kilometer 
beläuft sich im ersteren F a ll auf 26,8 cbm k  11,76 Mk., im letzteren 
auf 29,75 cbm ti 4,64 Mk. Bei Neubauten (das sind in der Hauptsache 
Umbauten an steilen Strecken) richten sich die Maße zwar nach den 
lokalen Verhältnissen, doch geht man nicht unter 6 m Breite herab, 
wobei 4,70 m auf die Fahrbahn und je 0,65 m auf die beiden Fuß­
bänke gerechnet werden. Die Fahrbahn besteht aus einem Grundbau 
von 0,18 m Hohe und einer Schotterdecke von 0,12—0,15 m Stärke, 
Leisten oder Randsteine werden nicht fü r absolut notwendig erachtet, wenn 
sie die Kosten wesentlich erhöhen würden. Die Wölbung beträgt 1/40 der 
ganzen Breite, die Maximalsteigung von 5 °/0 darf nur ganz ausnahms­
weise und auch dann nur unwesentlich überschritten werden. Der A u f­
wand für die in den Jahren 1884— 1895 ausgeführten Neubauten 
(b. h. Korrektionen) beziffert sich wie fo lg t: ')
Kreise:
Aufwand 
für Strasten- 
verlegungen:
Aufwand für 
Grundbaulegung 
bezw. Pflasterung:
Zusammen:
Cbei'batjeni 2 582 860 1 968 000 4 550860
Niederbayern 800 600. 800 600
Pfalz 250 600 193 000 443 600
Oberpfalz 599 900 40 000 639 900
Obersranken 471 900 32 000 603 900
Mittelsranken 259 100 385 000 644 100
Unterfrauken 280 440 63 000 343 440
Schwaben 988 100 319 100 1307 200
.Königreich 6 233 500 3000100 9 233 600
Den Entwicklungsgang und den Stand zu Ende des vorigen 
Jahrhunderts veranschaulichen die nachstehenden Tabellen: -)
') Vorstehende Details sind gleich nachfolgender Tabelle dem „Offiziellen 
Katalog der datier. Landesausstellung für die Ausstellungsgegenstände des K. baner. 
Staatsministeriums des Innern 1896" entnommen.
*) Zusammengestellt aus dem „Statistischen Jahrbuch für das Königreich
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1896 1899 1896 1899 189611899
Regierungs­
bezirke
r j !  
■« 2
II
( S )
1 g e "
§S|#
r«!
l l ls jf
H S
y
11
IS)
1=1
a ' ü S
" e t|g |
E S
■SSg. 
S e t  
.r-R e 
E 3
Vom Staat 
unterhaltene 
Straßen­
brücken
Straßen
Wärter
km km km km km km Anzahl Anzahl Anz^Anz.
Oberbayern 1753 113 1640 1753 134 1612 199 298
Niederbayern 813 255 558 815 262 548 88 118
Pfalz
Oberpfalz
571
804
52 1 
377
14
427
669
806
520
382
14
420
22
84 11
90
125 1
Oberfranken 639 404 234 637 412 224 66 a 106 2
Mittelfranken 613 439 170 600 430 170 52 5 97 2
Untersranken 670 544 125 652 540 110 75 103
Schwaben 961 102 860 962 119 843 100 152
Königreich 6824 2758 4028 6794 2799 3941 686 686 1089 1089
Köntgr. 1897 6828 2808 3978
Könige. 1898 6820 2805 3960
Aufwand auf die Staatsstraßcn-
Regierungs- Unterhaltung Neubauten Schneeräumen
bezirke 1895 1899 1895 1899 1895 1899
Mk. Mk. Mk. Mk. Mk. Mk.
Oberbayern 606 948 607 336 194 002 136 860 90 482 35 414
Niederbayern 233 613 237 766 86 510 86 454 28 756 8 534
Pfalz 309 063 309 130 127 014 114 289 8 365 717
Oberpsalz 173 309 185 736 84 761 107 473 27 310 494
Oberfranken 202 845 233 100 119 443 76151 38 259 207
Mtttelfranken 257 585 277 566 78 087 49 986 27 246 1150
Untersranken 231 877 228 899 6 914 126 047 7 929 302
Schwaben 312 572 303 895 104 936 84 825 56005 4 588
Königreich 2 327 812 2 363 417 799 667 782 085 284 352 51 406
,. 1894 2  282 897 796 948 45184
„ 1893 2 276 877 660 602 185 432
„ 1892 2 224 790 570 122 110 084
„ 1898 2 292 149 661 380 85 439
1897 2 343 540 763 603 144 613
Bayern" hcrausgeg. ti. K. Stalistifchcu Bureau, IV. Jahrg. 1898 S. 136, 197, 
224 f., und VI. Jahrg. 1901 © 126, 127, 200f.
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Der neueste Straßenbauetat fü r die X X V I.  Finanzperiode 1902/03 
zeigt folgendes B i ld :
A. O r d e n t l i c h e  A u s g a b e n :
Straßen-Unterhaltung und R ep a ra tu r........................... 2 745000 9Jif.
„  -Erweiterungen und N e u b a u te n ........................ 952250 „
„ -Schneeräumen......................................................  80000 „
Distriktsstraßen-Zentralfondszuschüsse..........................  1750000 „
zusammen 5527 250 Mk.
B. A u ß e r o r d e n t l i c h e  A u s g a b e n :
F ü r dringliche Chaussierungen und Pslasternngen und
für Anschaffung von weiteren Dampfwalzen . . . 900 000 Alk.
Beim Etat des M inisteriums des Innern  >var noch die Aufstellung 
non 24 Straßenmeistern im Voranschlag enthalten gewesen, welche a ll­
mählich auf 54 M ann mit einem Gesamtaufwand von jährlich 153360 Mk. 
vermehrt werden sollten. Die Abgeordnetenkammer hat dieses Postulat 
abgelehnt. Die Debatte hierüber war keine sachliche, sondern bestand 
leider int wesentlichen nur aus unfruchtbaren Parteiauseinandersetzungcn. 
Ausschlaggebend war fü r die M a joritä t offenbar die gegenwärtige miß­
liche Finanzlage, denn die vorgebrachten materiellen Einwendungen 
wurden leicht als unstichhaltig widerlegt. Die Notwendigkeit dieses 
Zwischenglieds int Behvrdenorganismus für die Beaufsichtigung und 
Anleitung der Straßenwärter einerseits und die Kontrolle der Liefe 
rauten anderseits wurde bereits oben wiederholt hervorgehoben und 
w ird bestens durch die Thatsachen illustriert, daß einerseits alle Nach­
barstaaten dieses In s titu t mit Vorteil eingeführt haben, anderseits ohne 
weiteres auf der Hand liegt, daß die 24 Straßen- und Flußbauämter 
m it ihren 57 Beamten unmöglich an O rt und Stelle hinsichtlich des 
Staatsstraßenwcsens eine wirksame Thätigkeit entfalten können. Die 
Staatsregiernng hatte bei Annahme der Gesamtzahl von 54 Straßen­
meistern die Bereitstellung von Fahrrädern fü r die Ausübung des 
Dienstes und demzufolge die Zuteilung größerer Amtsbezirke im Auge, 
sie beabsichtigte das (nicht pragmatische) Personal einerseits aus Absol­
venten der Baugewerkschulen, anderseits ans den Straßenwärtern selbst 
durch Beförderung tüchtiger, bewährter Leute zu entnehmen. Ih re  E r­
klärung, daß sie das abgelehnte Postulat in den nächsten Finanzgesetz­
entwurf neuerdings einstellen werde, ist umsomehr zu begrüße», als die 
vorgeschlagene Beamtenkategorie unter allen Umständen, mag die Wege­
banlast verteilt sein wie sie w ill, unerläßlich erscheint und deshalb nicht 
nur nicht ein Hindernis fü r die künftige gesetzliche Regelung des Straßen­
wesens darstellt, sondern im Gegenteil als eine Einrichtung angesehen
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werden muß, welche zur Verbesserung des Straßenzustandes und da­
durch zur Erleichterung einer anderweiten gesetzlichen Lastenverteilung 
beizutragen berufen ist.
Den 6794 km  Staatsstraßen und 17580 km  Distriktsstraßen 
standen zu Beginn des Jahres 1900 rund 6600 km  H aupt- und 
Nebenbahnen gegenüber.
D ie  Darstellung der historischen Entwickelung des bayerischen Land- 
straßenwesens kann nicht abgeschlossen werden, ohne daß der Bestrebungen 
der Staatsregierung zur Hebung der Baumpflanzungen an den S taats 
und Distriktsstraßen Erwähnung geschieht. Schon im X V I I I .  J a h r­
hundert widmete die bayerische Negierung, nicht nu r aus ästhetischen 
Rücksichten, sondern auch wegen der Bedeutung fü r die Sicherheit der 
Passanten bei Schnee, S tu rm  und Hitze, den Straßenalleen besondere 
Aufmerksamkeit. Eine gesetzliche Regelung der einschlägigen Fragen, 
insbesondere des Verhältnisses zu den Angrenzern ist zwar so wenig 
erfolgt wie diejenige des Straßenwesens überhaupt. Aber die Regierung 
sorgte sowohl durch Bereitstellung entsprechender M it te l wie auch durch 
Unterweisung der S traßenwürter in  Obstbaumkursen u. s. w. dafür, daß 
auch in diesem Zweige der S taatsverwaltung die in Bayern altherge­
brachte Rücksicht ans das ästhetisch Schöne nicht vernachlässigt wurde.
IV .
IHc Mängel des gegenwärtigen Zustandes und deren
Behebung.
W ie der Überblick über die historische Entwicklung des bayerischen 
Straßcnwesens im X IX .  Jahrhundert erkennen läßt, waren die auf 
dessen Verbesserung gerichteten Bestrebungen nur teilweise von E rfo lg. 
D er derzeit bestehende Zustand ist ans mehrfachen Gründen unbefriedigend, 
einmal deshalb, weil die gegenwärtige Beschaffenheit unserer Landstraßen 
keineswegs den Anforderungen des modernen Verkehrs entspricht, ander­
seits deshalb, weil die dermalige Verte ilung der Straßenbaulast durch­
aus nicht befriedigt.
I n  der ersterwähnten Hinsicht ist zu bemerken, daß im großen 
Ganzen nu r die in der P fa lz  und in Franken vorhandenen Landstraßen
91
ihren Zweck zu erfüllen vermögen, weil hier Fehler in  der Tracierung 
l übermäßige Steigungen von erheblich mehr als fün f Prozent) seltener, 
der Grundbau dagegen fast durchweg eingeführt und auch die Ver- 
wendung harten Schottermaterials verhältnismäßig am weitesten fo rt­
geschritten sind, so daß eine durchgreifende Reform  in dieser Beziehung 
fü r diese neueren Landesteile an sich nicht veranlaßt wäre, vielmehr 
schon bei stetem Fortschreiten auf dem derzeit beschrittenen Weg, ins­
besondere was die Ausdehnung des Decksystems anbelangt, den V e r­
kehrsbedürfnissen Genüge geleistet werden könnte. Umso weniger ist 
dies dagegen fü r  A ltbayern der F a ll. Z w a r ist fü r  die Beseitigung von 
Traeierungsfehlern und fü r Einlegung des Grundbaus Anerkennens­
wertes geschehen,*) aber die M ängel sind in  beiden Beziehungen noch 
ebenso zahlreich wie erheblich, so daß sich bei dem derzeit eingeschlagenen 
Tenipo die Erreichung eines befriedigenden Zustandes noch nicht ab­
sehen läßt. A lle rd ings hat neuestens die oberste Baubehörde einen 
Neubauplan ausgearbeitet und hierbei ausgerechnet, daß wenigstens die 
Staatsstraßen m it einem Aufw and von noch BtV/g M illio n e n  in den 
angegebenen Richtungen hinreichend verbessert werden könnten; allein 
abgesehen davon daß diese Reform  der Staatsstraßen sich auf ein weiteres 
halbes Jahrhundert und vielleicht noch mehr Jahre (wie es eben gerade 
die allgemeine Finanzlage m it sich bringen w ird ) erstrecken soll, ist 
hierbei auch ganz außer Betracht gelassen, daß eben dieselbe Reform, 
n u r in  noch größerem Maßstab, auch hinsichtlich der Distriktsstraßen 
P la y  greifen muß und bei Fortbestand der gegenwärtigen Verhältnisse 
auch nach weiteren hundert Jahren noch nicht bethätigt sein würde. 
Schon die Thatsache, daß m ith in  unter den derzeit obwaltenden U m ­
stünden Bayern noch viele Jahrzehnte lang die großen vo lksw irt­
schaftlichen Vorteile guter Landstraßen und dam it zumal auf dem platten 
Lande den gebührenden Ante il an der rasch fortschreitenden K u ltu r-  
entwicklung entbehren müßte, sollte der Überzeugung zum Durchbruch 
verhelfen, daß cs so wie bisher nicht weiterhin bleiben darf. Es kommt 
aber noch hinzu, daß eine durchgreifende Verbesserung der Beschaffenheit 
unserer bayerischen Landstraßen geradezu als die co n d itio  sine qua 
non fü r die befriedigende Regelung der Wcgebaulast angesehen werden 
muß. D ie ebenso zahlreichen wie allbekannten M änge l des faktischen 
Zustandes der Landstraßen sind nämlich der wahre G rund, warum
i) Manchmal leider, weil man m it Überschüssen und nu r van F a ll zu F a ll 
arbeitete, sogar m it übertriebenem Aufwand, was z. B . füglich hinsichtlich der m it 
700000 Mk. Kosten rekonstruierten Kessclbergstrasie gesagt werden muß, die in  ab­
sei,barer Zeit durch die über M ittenw a ld  zu führende Bahnlin ie  vom Verkehr ent 
blößt und nurmehr ein ebenso prächtiges wie kostspieliges Prunkstück bayerischer 
Jngenieurkunst sein wird. Bergl. die Tabelle G . 85.
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alle auf Erlassung eines bayerischen Straßengesetzes gerichteten Be­
strebungen in den, abgelaufenen Jahrhundert vergeblich bleiben mußten. 
D er Zusammenhang ist leicht zu erkennen: D ie Erlassung eines S traßen­
gesetzes ist gleichbedeutend m it definitiver Regelung der Wegebaulast; 
so lange aber die Beschaffenheit der Landstraßen nicht der A r t  ist, daß 
sie schon bei geordneter Unterhaltung ihren Zweck erfüllen, vielniehr 
Tracierungs- und Konstruktionsfehler, also Neubaubedürfnisse, in H ülle  
und Fü lle  vorhanden sind und aller Bemühungen, befriedigende Z u ­
stände m it den laufenden Unterhaltungsm itteln zu erreichen, spotten, 
laßt sich die Höhe der Wcgebanlast fü r die einzelnen Straßenzüge gar 
nicht bestimmen. Jeder Abgeordnete muß sich heutzutage sagen, daß 
er bei einer anderweiten Verteilung der Baulast gar nicht weiß, m it 
welchen Summen eigentlich das Bedürfn is befriedigt werden kann, 
welche Aufwendungen also namentlich den Selbstverwaltungskörpern 
zugemutet werden. H ierin  liegt in erster L in ie und hauptsächlich der 
S te in  des Anstoßes und so lange dieser nicht beseitigt ist, w ird  auch 
das seine Geltung behaupten, was der Abgeordnete Frickhinger schon im 
Jahre 1881 im  bayerischen Landtag äußerte: „Eher w ird  noch eine 
gesetzliche Wahlkreiseinteilung zu stände kommen, denn eine gesetzliche 
Straßenausscheidung."
Eine durchgreifende Verbesserung der vorhandenen Landstraßen 
erscheint demnach ebenso unumgänglich wie dringend. D as B edürfn is  
w ird  auch von der Staatsregierung wie von der Volksvertretung nicht 
verkannt. Seine Befriedigung unterblieb bisher, w eil man auch in den 
Zeiten der größten Budgetüberschüsse kein Geld h ierfür zu haben glaubte. 
Es steht zu erwarten, daß dieses Argum ent bei der nunmehr eilige 
trctencit Ebbe int S taatshaushalt noch häufiger angewendet werden 
iv ird , um Reformgelüste zum Schweigen zu bringen. Und doch ist es 
fü rw ahr höchste Zeit, daß man sich darüber klar w ird , daß bei den 
wachsenden Bedürfnissen in  allen Berwaltungssparten niemals die fü r 
die S traßcnreforin notwendigen 100 M illio n e n  Z  eingespart oder sonst 
plötzlich in  den Schoß fallen werden. S ie  müssen unter allen Um 
ständen entweder durch Steuern oder durch Anleihen aufgebracht werden. 
F ü r ersteren Weg dürfte der Landtag schlechthin nicht zu haben sein, 
obtvvhl er keineswegs so ganz ungangbar erscheint, wenn inan erwägt, 
daß die erforderlichen Arbeiten schon aus rein technischen Gründen auf
*) Diese Summe w ird  mindestens erforderlich sein. Ob sic zureicht, w ird erst 
dann sich feststellen lassen, wenn eine allgemeine Erhebung Über die derzeitige Be 
schaffenheit der S taats- und DistriktSstragen und die notwendigen einzelne» V er­
besserungen stattgefunden haben und ein Reformplan ausgearbeitet sei» wird. A n 
diese Thätigkeit, als die elementarste Vorarbeit fü r das künftige Slrastengesep sollte 
unverzüglich Hand angclegt werden.. Bergl. oben S . 78.
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eine Reihe non Jahren verteilt werden müssen. Es bliebe m ith in nur 
die Aufnahme einer staatlichen Anleihe fü r die Zwecke der Straßen 
Verbesserung übrig. I n  unserer Zeit, in  welcher die Landstraßen längst 
allgemeines Genußgut geworden sind und nicht einmal mehr vermittelst 
des Weggelds zu ihrem Unterhalt selbst beitragen, geschweige denn eine 
Rente abwerfen, müßte das Neubaukapital ans anderen Staatseinnahmen 
verzinst und amortisiert werden. W il l  man h ierfür spezielle Einnahme­
quellen ausscheiden, so erscheint es durchaus zweckentsprechend und nahe­
liegend, die Betriebsüberschüsse der Eisenbahnen heranzuziehen; denn 
aus den Bahnen, deren vermehrter Frequenz und entsprechend steigen­
den R entab ilitä t infolge guter Zufuhrstraßen, dürfte der S taa t in  erster 
L in ie  und binnen kurzer Ze it die Früchte der Reform  ernten. N a tu r­
gemäß und in Anlehnung an die bestehenden Verhältnisse wäre übrigens 
n u r die Verbesserung der derzeitigen Staatsstraße» auf Kosten der 
Staatskasse durchzuführen, während es hinsichtlich der Distriktsstraßen 
angezeigt erscheint, den betreffenden Distriktsgemeinden etwa drei F ü n f­
teile des staatlichen Anlehens zur Verwendung und auch zur Verzinsung 
und T ilgung  zu überweisen, wobei einer übergroßen Belastung von 
vornherein durch die Bestimmung vorgebeugt werden konnte, daß, sobald 
diese neue Last einen bestimmten Prozentsatz der Distriktsumlagen erreicht, 
der Rest der einschlägigen Kreisgemeinde zu überbürden sei. Eine direkte 
Anlehensaufnahme seitens der D istrikte ist bei deren vielfacher Über- 
lastnng m it Schulden und Umlagen nicht angängig, abgesehen davon, 
daß die Aufnahme eines einheitlichen staatlichen Anlehens einfacher und 
b illige r ist und von vornherein die allgemeine Durchführung der Reform 
garantiert, während diese, lediglich in die Hand der D istriktsrüte gelegt, 
erheblich gefährdet wäre.
A u f den ersten Blick w ird  der hier vorgeschlagene M odus, der int 
P rin z ip  übrigens schon von dem verlebten Abgeordneten I >r. Ratzinger, der 
nicht ohne G rund in verkehrspolitischen Dingen einer gewissen A u to ritä t sich 
erfreute, vertreten wurde, nichts weniger denn auf allgemeine Zustimmung 
rechnen dürfen. M a n  hat sich eben in Bayern zn sehr daran gewöhnt, 
über den unbefriedigenden Zustand der S traßen m it einem Achselzucken 
hinwegzugehen und ihn als ein zwar bedauerliches, aber anderseits so 
gut wie unabänderliches Übel anzusehen. D ie  Zukunft w ird  aber 
sicherlich nicht nu r der Überzeugung von dem großen V o rte il guter 
Landstraßen, sondern auch der Erkenntnis zum Siege verhelfen, daß 
der geforderte Aufw and ebenso dringend notwendig wie wirtschaftlich 
nutzbringend ist, daß ferner, solange nicht die besprochene Reform 
durchgeführt w ird, auch von einer befriedigenden Regelung der Wege- 
baulast im  Wege der Gesetzgebung keine Rede sein kann. Je eher man 
kleinliche Rücksichten fallen lassen und den großen Reformgedanken zur
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Ausführung bringen w ird , umso einfacher und b illiger w ird  die letztere 
sein; denn darüber kaun kein Zweife l sein, daß der so erhebliche der­
zeitige Unterhaltsaufwand fü r die des Neubaus bedürftige größere Hälfte 
unserer Landstraßen insolange unzweckmäßig verwendet erscheint, als 
die Bedingungen nicht festgesetzt werden, welche allein den E rfo lg , die 
wirkliche Befriedigung des Verkehrsbedürfnisses, garantieren.
W ie schon erwähnt, ist die Verbesserung der Beschaffenheit der 
Landstraßen durch eine größere außerordentliche Aufwendung die unum­
gängliche Voraussetzung fü r eine gerechte Verte ilung der laufenden 
Wegebaulast. Auch in  dieser Beziehung liegen die M ängel offen zu 
Tage. D ie  derzeitige Klassifikation in  S taats- und Distriktsstraßen hat 
sich überlebt. Nichts ist unb illiger als die Thatsache, daß aus allge­
meinen S taatsm itte ln  heutzutage noch Straßen unterhalten werden, ob­
wohl es materiell keine Staatsstraßen mehr gibt, und diese unange­
brachten Aufwendungen der Zentralstaatskasse fü r lokale Zwecke sind 
umso sinnenfälliger, als es nicht einmal die wichtigeren Landstraßen sind, 
welche heutzutage wie schon vor hundert Jahren den stolzen T ite l 
„S taatsstraße" führen, die Verkehrsbedeutung derselben vielmehr zum 
weitaus größten T e il hinter derjenigen der Distriktsstraßen zurücksteht. 
D ie Unhaltbarkeit dieses Zustands ist seit Jahrzehnten allgemein aner 
sannt. Daran, daß dieselbe zwar in jeder Session des Landtags fast 
m it denselben W orten immer wieder besprochen, jedesmal bedauert und 
doch nach wie vor belassen w ird, trägt wie oben ausgeführt in erster 
L in ie der Umstand die Schuld, daß man sich bisher nicht dazu hat 
ermannen können, fü r die vordringliche Verbesserung der S traßen­
beschaffenheit die erforderlichen M itte l zu beschaffen. E in  Übel zieht so 
das andere nach sich zum Schaden des Landes.
D a die Zah l der Staatsstraßen seit vielen Jahrzehnten nicht ver­
mehrt w ird  und die E in führung von Kreisstraßen nicht gelang, hatten 
die Distriktsgenieinden, sviveit das Landstraßenwesen in Betracht kommt, 
die ganze Last der enormen Verkehrssteigerung während des X IX .  J a h r­
hunderts auf sich zu nehmen. S ie  waren jedoch dem ihnen zugemuteten 
Aufw and vielfach nicht gewachsen. I m  einzelnen gestalteten sich die 
Verhältnisse sehr verschieden, aber nur wenige Distrikte zählten so viele 
Eisenbahnen und Staatsstraßen, daß sie keine fremde H ilfe  znm D istrikts 
straßenbau brauchten. D ie überwiegende Mehrzahl der Distrikte mußte, 
jeder aberwieder eben je nach der Ausdehnung der höheren Verkehrsmittel 
in demselben, in verschiedenem M aße, subventioniert werden. D ie 
staatlichen und Kreissubventionen kommen, wie aus dem vorigen Ab 
schnitt ersichtlich, jetzt rund 30 °/„ des gesamten Distriktsstraßenauswands 
gleich. Diese Thatsache hat an sich etwas Beruhigendes, man muß zu­
geben, daß sich die D inge in ihrer gegenwärtigen Gestaltung halten
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lassen, ja, der große V o rte il des Subventionssystems, die Möglichkeit 
der Beriicksichtigung kleiner und kleinster Verschiedenheiten und das ver­
hältnismäßig geringe M a ß  von Schablone, hat sicherlich vieles fü r sich.
Trvtzdeni ist die gegenwärtige Regelung der Wegebaulast eine un­
befriedigende und nicht so beschaffen, wie sie es in einem geordneten 
Staatswesen der Neuzeit sein sollte. V o r allem muß das In s t itu t  der 
Staatsstraßen fa llen?) Es ist nichts anderes als ein großer A na­
chronismus, der nur deshalb so gehütet und gepflegt w ird, weil ein 
Fortschritt aus den vorerwähnten Gründen bisher ausgeschlossen war. 
Be i Licht betrachtet gibt es materiell keine Staatsstraßen mehr, die 
V erm ittlung  des Verkehrs zwischen dem I n  und Ausland, des Durch­
gangsverkehrs, des Verkehrs der Kreishauptstädte m it der Residenzstadt 
wie der ersteren unter sich u. s. w., kurz alle diejenigen Momente, die 
vor hundert Jahren zur Schaffung von Staatsstraßen führten, treffen 
längst nicht mehr zu. M a u  reist heutzutage nicht einmal mehr inner­
halb eines Regierungsbezirks über eine größere Entfernung auf der 
Landstraße, geschweige denn etwa von Nürnberg nach München. W ie 
schon in der E in le itung des näheren ausgeführt wurde, dienen unsere 
heutigen Landstraßen unm itte lbar nur noch dem lofalcu Verkehr, dem 
Verkehr der Eisenbahnstationen und Häfen m it ih rer Umgebung, und 
dies w ird  auch fü r  die absehbare Zukunft so sein. Auch die M o to r 
fahrzenge werden in der Hauptsache auf den Lokalverkehr beschränkt 
bleiben, wie der S tills tand  in der Verbreitung des an sich viel ein­
facher zu beschaffenden Fahrrades beiveist. Eine normale Verw altung 
des Verkehrswesens muß sich aber nach den Anwendungsgebieten der 
einzelnen Verkehrsmittel richten, demzufolge muß heutzutage die V e r­
waltung der Straßen eine lokale bezw. distriktive sein, die Tezentrali 
sation erscheint hier in  einem Maße wie selten anderswo am Platz, 
ganz abgesehen davon, daß, wollte man Anträgen wie denjenigen des 
Abgeordneten v. V v llm a r, welcher alle Distriktsstraßen auf die S taa ts ­
kasse übernommen wissen w ill, stattgeben, eigentlich das ganze D istrik ts­
ratsgesetz aufgehoben werden müßte, weil fü r die Thätigkeit der D istrik ts­
räte verhältnismäßig fast nichts mehr übrig bliebe?) Demnach kann
i) Hierzu bedarf es, wie oben S . 59 besprachen wurde, eigentlich nicht einmal 
eines gesetzgeberischen A lles, denn A n . 28 des Distriktsratsgcsetzcs in  seiner 
heutigen Gestalt bezeichnet bereits a ls Distriktsstraßen a ll das, was hier als solche 
in Vorschlag gebracht ivird.
8) Stehe G. S c h a n z ,  TaS Problem der Straßenresorm in  Bayern, Finanz- 
archiv X IX  (1902). Leider scheint die Vorliebe fü r Abwälzung von Kommunal* 
lasten aus die Staatskasse im  Wachsen zu sein; während man anfangs des X IX . 
Jahrhunderts die Dezentralisation befürwortete, einmal weil man irrigerweise Er. 
sparungen erhoffte, dann und insbesondere aber, weil man die unter dem absoluten 
S taa t zu sehr in  de» H intergrund gedrängten lokalen Faktoren zu ihrem Vechte
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ein künftiges Straßengesetz zweckmäßigerweise nu r Distriktsstraßen nnd 
Gemeindewege unterscheiden, jede andere Straßengaltung wäre ein fünft 
liches, unnatürliches Gebilde, weil ih r  in  den thatsächlichen Verhält- 
nissen, wie sie heute nun einmal liegen, die reale Basis fehlen würde. 
Diese Erkenntnis bricht sich nur langsam B ahn; daher summt es, daß 
noch immer m it viel Aufgebvt von Scharfsinn und nvch viel mehr 
schönen W orten über die Ausscheidung von S ta a ts , Kreis-, D istrik ts­
und Gemeindestraßen debattiert w ird , wobei man die Hauptsache über­
sieht, daß S taa ts- und Kreisstraßen heutzutage in W ahrheit längst die 
Eisenbahnen sind, daß anderseits eine künstliche Aufrechterhaltung dieser 
Klassen als Landstraßen, man mag die Ausscheidungsprinzipien wählen 
wie man w ill, doch nur einen lediglich momentanen W ert haben könnte, 
w eil die herangezogenen Verhältnisse doch nicht passen, auch nicht stabil 
sein können, und deshalb die Klagen über Ungerechtigkeiten nicht ver­
stummen würden.
D ie  Grenzlinie zwischen Distriktsstraßen und Gemcindewegen wäre 
nach dem P rin z ip  des unmittelbaren Nutzens theoretisch an sich so zu 
ziehen, daß (natürlich außer den innerhalb der Häuserreihen der Städte 
nnd Ortschaften befindlichen Straßenteilen) die nu r bezw. vorzüglich dem 
Verkehrsbedürsnis der einzelnen Gemeinden innerhalb ihrer M arkung 
dienenden Wege diesen, der Rest aber m it der Maßgabe den Distrikten 
zuzuweisen wäre, daß jeweils die einzelnen Gemeinden insoweit zu V o r­
ausleistungen heranzuziehen wären, als durch die Distriktsstraße ein 
Gemeindeweg im  erstangegebcnen S inne ersetzt würde. Praktisch läßt 
sich aber das U tilitä tsp rinz ip  niemals bis ins D eta il durchführen, er­
scheint vielmehr ein anderes Unterscheidungsmerkmal beachtenswert, 
nämlich die Verschiedenheit der Anforderungen des Verkehrs an die 
Straßenunterhaltnng. D ie Landstraßen (im  Gegensatz zu den Gemeinde­
wegen im engeren S in n  d. h. den innerhalb der Häuserreihen befind­
lichen, eigentlich nicht unter die. Kategorie der Landstraßen gehörigen 
und deshalb nicht in  diese Darstellung einbezvgenen Straßen, siehe 
E in le itung), welche so frequent sind, daß sich fü r sie die E in führung 
des Decksystems als ra tione ll erweist, sind geradezu wie geschaffen fü r 
die Kategorie Distriktsstraßen. Zweckmäßig dürfte deshalb die A us­
scheidung von D istrikts- und Gemeindestraßen an dieses Unterscheidungs­
merkmal anknüpfen. Hierbei wäre aber nicht ausgeschlossen, daß je 
nach Lage der Verhältnisse eine entsprechende Anwendung des A rt. 32 
des Distriktsratsgesetzes in Rücksicht gezogen würde, insbesondere aber
kommen lassen wollte, entspringt die Gegenströmung von heute der zweisellosen 
Überlastung der Distrikte und Lokalgemeinden, tks kann aber ohne Änderung de» 
naturgemiistcn AufgabenkrciseS der niederen Uvmmunalverbliiidc eine gerechtere 
Lastenvcrteilung herbcigesiihrt werden.
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wäre Vorkehrung zu treffen, das; diejenigen Privatpersonen u. f. w., 
welche als W ald , Ziegelei-, Steinbruch-, Hütten u. f. w. Besitzer mehr 
als einen gewissen durchschnittlichen Prozentsatz der auf einer Straßen- 
strecke verkehrenden Fuhrwerke stellen, dementsprechend m it P räzipnal- 
leistungen herangezogen werden konnten.
D ie vorgeschlagene Zweite ilung hat abgesehen -davon, daß sie ein­
facher und deshalb weniger kostspielig ist a ls der jetzige oder irgend 
ein anderer komplizierterer Verwaltungsapparat den großen V orte il, 
daß die Klassifizierung im  einzelnen geradezu von selbst gegeben ist 
und alles frühere Kopfzerbrechen in dieser Hinsicht entbehrlich macht. 
Es braucht lediglich ans G rund der bisherigen bayerischen, a llenfalls 
noch der in  Württemberg gemachten Erfahrungen festgestellt und be­
rechnet zu werden, welche Freguenzziffer die E in führung des Decksystems 
unter Verwendung von Dampfwalzen rationell erscheinen läßt, alles 
weitere ergibt sich dann aus einer Beobachtung der thatsächlichen Frequenz 
der einzelnen Straßenstrecken, tvie sie schon 1875 und 1879 nahezu 
kostenlos angestellt wurde und nun als eine regelmäßige, periodisch (etwa 
alle fün f Jahre) wiederkehrende Einrichtung wieder aufzunehmen wäre.
Sowenig wie es bei dem unmittelbaren lokalen Nutzen der Land­
straßen sein Bewenden hat, vielmehr der sehr erhebliche mittelbare 
V o rte il guter Straßen nicht unterschätzt werden darf, welcher fü r die 
Volkswirtschaft des Kreises wie des Landes überhaupt in  der Um wand­
lung der Preisgestaltung, der Hebung der Werte auf dem platten Lande 
und der einheitlichen wirtschaftlichen Kraftanstrengung der gesamten B e­
völkerung besteht, ebensowenig konnte und bürste sich ein Straßengesetz 
darauf beschränken, die fü r das Decksystem geeigneten Chausseen den 
Distriktsgemeinden und alle übrigen Straßen den Lokalgemeinden zu 
überweisen. D ies wäre schon praktisch ganz undurchführbar, w e il diese 
niederen Kommunen unter einer solchen Last zusammenbrechen müßten. 
D ie höheren Verbände müssen dieselben tragen helfen, aber nicht nu r 
deshalb, weil die Kräfte der niederen nicht ausreichen, sondern insbe­
sondere wegen des erwähnten großen wirtschaftlichen Wertes eines ge­
ordneten Straßenwesens fü r die Allgemeinheit und des hieraus folgen­
den Interesses der letzteren an einer einheitlichen, zielbewußten und 
systematischen Behandlung desselben, das eine dem Lastenanteil ent­
sprechende M itw irku n g  bei der V erw altung erheischt. D er Gesamtstaat 
und die Regierungsbezirke sind nicht nu r darauf angewiesen, die unteren 
Verbände lebenskräftig zu erhalten, sie brauchen selbst indirekt ein gutes 
Straßennetz fü r die Verkehrsmittel höherer Ordnung, die Eisenbahnen, 
Flüsse und Kanäle, welche wie schon eingangs ausgeführt wurde, ohne 
das Saug- und Verteilungssystem der Landstraßen nur sehr unvv ll- 
kommen ihre Zwecke erfüllen würden. Dazu kommt noch die Rücksicht
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auf die Zwecke der Landesverteidigung. Bezugnehmend auf diese hat 
der M in is te r des In n e rn  im  Jahre 1881 erklärt, 6152 km  Heerstraßen 
müßten unter allen Umständen Staatsstraßen bleiben. W ie wenig dies 
zu trifft, kann nicht wohl schlagender belegt tverden als durch den H in ­
weis auf den ersten M ilitä rs ta a t Europas: Preußen hat seit vielen 
Jahren schon keine Staatsstraßen mehr, die Verschiebung auf die Selbst 
verwaltnngskörper hat dort, und ebenso in Hessen und Sachsen-Meiningen 
die Schlagfertigkeit der Armee durchaus nicht beeinträchtigt. Es wäre 
auch gar nicht einzusehen, warum  unter der staatlichen Aufsicht richtig 
unterhaltene Distriktsstraßeu fü r das Heer nicht dieselben Dienste leisten 
sollten wie die derzeitigen Staatsstraßen. W as speziell das militärische 
Interesse an der E rha ltung durchlaufender Parallelstraßen neben den 
Eisenbahnen betrifft, so dürfte es nu r verhältnismäßig wenige Verbin - 
dnngsstrccken geben, die nicht unter die ihrer Frequenz nach fü r das 
Decksystem geeigneten Straßen einzureihen wären. F ü r  diese mag man 
dann im  Staatsbudget eine besondere Summe aussetzen und deren 
Verwendung den technischen Truppen zuweisen, deren Thätigkeit ans 
dem Gebiete der Z iv ilve rw a ltuug  sich bisher schon so vorteilhaft fü r die 
Ausbildung erwiesen hat, daß dieselbe in das normale Ausbildungs- 
Programm dieser Truppenteile aufgenommen wurde und ihrer Durch­
führung besondere Aufmerksamkeit geschenkt w ird . ')
A lle  diese weitergehenden Rücksichten müssen neben den lokalen 
Interessen gewahrt werden und der E in fluß  auf das Straßeutvesen, der 
demzufolge insbesondere der Zentralregierung, aber auch den Organen 
der Kreisgemeinden, zustehen muß, kaun nur dadurch wirklich zur Geltung 
kommen, daß S taa t und Kreise auch finanziell fü r die Landstraßen ein­
treten, Aufw and und An te il an der Verw altung müssen hier wie auch 
anderwärts Hand in Hand gehen. D as bisher übliche Subventions- 
systcm reicht h ierfür nicht ans. Jede Regelung von F a ll zu F a ll, noch 
dazu wenn die Befriedigung des Bedürfnisses von den Zufälligkeiten 
der jeweiligen Finanzlage abhängig ist, ist eine halbe Maßregel, die 
geradezu schädlich wirken muß, wenn dabei die Grundsätze eines ge­
regelten S taa ts- und Kommunalhaushalts Schaden leiden. Jedes Ge­
meinwesen muß seine Bedürfnisse kennen und muß anderseits nach 
festen Regeln fü r deren Befriedigung Sorge tragen. A ns diesen 
Gründen ist es vorzuziehen, wenn das Straßengcsetz nicht nur, wie dies 
bisher war, die Möglichkeit von Subventionen, sondern strikte V o r­
schriften darüber enthält, in welchem Maße S taa t und Kreisgemeinden 
an der Beschaffung der fü r das Straßeutvesen erforderlichen M itte l zu
*) Bergt. Allgemeine Zeitung, Nr. 241 v. 2. IX. 1‘JOO unter „Technische 
Truppen und Zivilverwallung".
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partizipieren haben und welche Befugnisse ihnen anderseits hinsichtlich 
desselben zukommen.
D ie A r t  und Weise, wie die höheren Verbände sich am besten an 
den Straßenkosten beteiligen, muß sich danach richten, daß sie die Be­
lastung der einzelnen Distrikte und Lokalgemeinden thunlichst ausgleicht 
und das neuerliche Auskommen oder den Fortbestand der gegenwärtigen 
enormen Ungleichheiten unmöglich macht. D ie  letzteren haben ihren 
G rund einesteils in  der verschiedenen Dichtigkeit und Wohlhabenheit 
der Bevölkerung und der örtlichen Verschiedenheit der Materiatpreise 
und Löhne, anderseits in  der ungleichen V erte ilung der Eisenbahnen 
und Staatsstraßen und der E inw irkung der T e rra in - und W itterungs- 
Verhältnisse und der Transportkosten fü r  das Straßenbaumaterial. Den 
E in fluß  der zuerst zusammengefaßten Faktoren, die nicht fü r  das 
Straßenwesen allein, sondern fü r  die gesamte Finanzgebarnng der 
Kommunen in Frage kommen, auszugleichen, ist nicht Sache des S traß en­
gesetzes, sondern Aufgabe der allgemeinen Steuern- und Umlagcngesetz- 
gebnng, der Gemeindeordnnngen u. s. w. D ie Ungleichheit infolge der 
unterschiedlichen Verteilung der Staatsstraßen in, Lande kommt m it der 
oben vorgeschlagenen Auflassung derselben in W egfall. Es bleiben also 
lediglich die durch die Eisenbahnen bezw. durch die Verkehrsmittel höherer 
O rdnung überhaupt und die durch die Boden- und Klimabeschaffenheit 
und die Transportkosten verursachten Differenzen. Folgende Regelung 
dürfte den eben erwähnten Umständen und zugleich dem allgemeinen 
Interesse an einer einheitlichen und zielbewußten S traßcnvcrm altnng 
als eines organischen Gliedes des gesamten Verkehrswesens am besten 
Rechnung tragen.
D er S taa t hätte im voraus die Kosten fü r den Eisenbahntransport des 
Schottermaterials, deren Beträge ihm selbst bisher als Einnahme ans den 
Distriktskassen zuflössen, desgleichen den Aufw and der fü r die künftigen 
Distriktsstraßen unumgänglich notwendigen Äm ter samt dem Wegmeister- 
und Wegwärterpersonal und m it diesen Kosten zugleich die Organisierung 
des Dienstes im  Rahmen des zu schaffenden Verkchrsministeriums, den 
E rlaß  einheitlicher Reglements re. zu übernehmen. Gerade die mangel­
hafte Organisation des technischen Dienstes in den Distrikten ist ein 
Hauptfehler des derzeitigen Zustands. Distriktstechniker sind nicht ein­
mal allgemein eingeführt, geschweige denn entsprechend besoldet und an 
ihrer Thätigkeit ungenügend interessiert, ja vielfach geradezu, obwohl 
zugleich noch fü r Hoch- und Wasserbauadministration und vieles andere 
beschäftigt, auf Nebenverdienst angewiesen.')  Dabei ist jeder D istrikts-
i) Bergt, hierüber und über die Bemühungen zur Besserung dieser völlig unge­
nügenden Zustände eine Enischl. des DtaatSininisteriumS d. I .  (in die KreiS- 
regierungen, mitgeteilt in der Allgemeinen Zeitung vom 14. Z u li 1900.
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tedjnifer sich selbst höchste Instanz, in  seinem Mache geradezu unten 
tro llie rbar, aber anderseits wieder mangels fester Anstellung darauf 
angewiesen, sich m it dem D istrik tsra t und namentlich dessen Vorstand 
gut zu stellen. Daß auf diese Weise von zielbewußter, einheitlicher und 
technisch richtiger Straßenuuterhaltuug keine Rede sein kann, liegt auf 
der Hand, wie denn auch zwar der durchschnittliche Aufwand fü r die 
Distriktsstraßen demjenigen fü r die Staatsstraßen jetzt sehr nahe kommt, 
im  Effekt aber oft sehr weit zurückbleibt. D as Geld w il l  eben auch 
hier nicht nu r aufgebracht, sondern auch richtig verivendet sein. Es 
müssen deshalb fü r  die Zwecke der Distriktsstraßeu nicht nu r die derzeit 
bestehenden 24 Straßen und Flußbauämter beibehalten, sondern auch 
dem Zugang an Straßen entsprechend vermehrt werden. *)
Sache der Kreise wäre es, als Vorausleistung die Beschaffung der 
fü r  das Deckshstem unentbehrlichen Dampfwalzen samt Zubehör und die 
Besoldung des zugehörigen Personals zu übernehmen, dafür aber auch 
die Walzbezirke und Walzperioden, wie überhaupt die Anwendung der 
Walzen thunlichst einheitlich fü r den ganzen Regierungsbezirk zu regeln. 
F ü r  die Distriktsgemeinden würde sonach die Anschaffung des Schotter- 
materials ohne Eisenbahntransportkosteii und die Aufbringung desselben 
ohne den Aufw and fü r das ständige Personal und ohne die Walzen 
anschaffung inklusive Bedienung verbleiben. Um  jede Überlastung zu 
vermeiden und die klimatischen und Terrainnnterschiede auszugleichen, 
wäre es noch nötig, ein fü r allemal zu bestimmen, daß der den bisherigen 
durchschnittlichen Prozentsatz an Distriktsumlagen übersteigende Aufwand 
etwa zu drei Vierteilen von der Staatskasse zu tragen sei. D a rin  läge 
zugleich ein b illiger Ausgleich fü r die ungleiche Verteilung der Eisen­
bahnen, da naturgemäß das Aufwandsmaximum in den au Eisenbahnen 
armen Distrikten eher erreicht w ird  als in  den übrigen.
D ie  Lokalgemeinden würden vor übermäßiger Belastung durch die 
minder frequentierten Landstraßen in der Weise zu schütze» sein, daß 
a ls feste Regel ausgesprochen tvürde, daß der einen bestimmten durch­
schnittlichen Prozentstrtz der Gemeindeumlagen übersteigende Straßen 
aufwand wiederum etwa zu drei Vierteilen auf die Kreiskasse zu über­
nehmen sei, wogegen aber auch den Äreisgemeinden die Befugnis zuzu 
billigen wäre, die thunlichst einheitliche Behandlung der gemeindlichen 
Landstraßen durch Reglements u. s. w. in die Wege zu leiten.
D ie  eben vorgeschlagenen straßengesetzlicheu Bestimmungen können 
selbstverständlich keinen Anspruch darauf machen, unter allen Umständen 
ideale Zustünde zu schaffen. V o r den in jeder Session des Landtags 
wiederkehrenden zahllosen Vorschlügen dürften sie jedoch voraus haben,
') Siehe ffl. Schanz o. n. 0.
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daß sie nicht nu r dem einen oder anderen M angel des bayerischen 
Straßenwesens und nicht nu r einzelnen Ungleichheiten abhelfen wollen, 
sondern allen in den bisherigen Erörterungen zur Sprache gekommenen 
Verhältnissen gleichmäßig Rechnung tragen, namentlich die sämtlichen, 
derzeit bekannten Ursachen der verschieden starken Belastung der D istrikts­
gemeinden durch das Straßcnwesen dauernd zu beseitigen geeignet, auch 
hinsichtlich der finanziellen W irkung von vornherein übersehbar sind. 
D er Übergang zu der hier promenierten Neuregelung konnte umsoweniger 
Schwierigkeiten bereiten, als ja, wie vorher auseinandergesetzt, unter 
allen Umständen eine mehrere Jahre in Anspruch nehmende Neuherstellung 
der mangelhaften S taats- und Distriklsstraßen vorauszugehen Hütte, 
die Übernahme der Staatsstraßen durch die D istrikte sich also schon 
deshalb successiv vollziehen würde. D er Zeitpunkt fü r eine Neuregelung 
scheint, ganz abgesehen von der gegenwärtigen wirtschaftlichen Krisis, 
welche die Straßenverbesserung als Notstandsarbeiten nu r willkommen 
heißen kann, jetzt schon deshalb günstig, weil die rentablen Eisenbahn­
lin ien schon längst alle gebaut oder doch int B au begriffen sind und es 
vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus nur begrüßt tverden kann, 
wenn der E ife r der Landtagsabgeordneten fü r  lokale Wünsche, welcher sich 
bisher überwiegend auf unrentable Eisenbahnen verlegte, auf ein in  mancher 
Hinsicht rationelleres M itte l der Verkehrserleichterung abgelenkt w ird ; denn 
die unrentablen Lokalbahnen befördern nicht so sowohl die Entwicklung auf 
dem platten Lande, als sie den Fortschritt im  großen durch Aufzehrung 
der Überschüsse aus den rentierenden L in ien  schwächen, da sie vermöge 
des in engen Grenzen gehaltenen Betriebs die Landstraße doch in keiner 
Beziehung ersetzen. D arum  sollte nunmehr allgemein das von dem 
Abgeordneten Beckh proklamierte Z ie l angestrebt werden, jeder größeren 
Ortschaft wenigstens eine gute Zufuhrstraße zu verschaffen.
I n  der P rax is  sind die Partizipationssysteme ungemein verschieden­
artig  ausgebildet, in  Baden z. B . ähnlich wie hier vorgeschlagen, zwar 
an sich in einfacherer, auf unsere historisch gewordenen Verhältnisse aber 
tvvhl nicht ohne weiteres übertragbarer Weise, in der Schweiz dagegen 
nach Kantonen höchst vielgestaltig und b u n t.')  Ob die hier angeregten 
Vorausleistungen der Staatskasse hinsichtlich der Transportkosten und 
der Kreisgemeiuden hinsichtlich der Dampfwalzen schließlich Aufnahme 
in das zu erwartende Straßcngesetz finden und das M aß  der sonstigen 
Beiträge dieser höheren Verbünde an die Überschreitung eines gewissen 
Umlagenmaximums der niederen Kommunen fü r Straßenzwecke gebunden
’ ) Siehe hierüber detaillierte Angaben bei Schanz! „D ie  Steuern der Schweiz" 
I ,  Bd. I I .  Te il S . 241 ff, V g l. auch v. Reipenstein: „Über finanzielle Konkurrenz 
der Gcntcindeverbände und des Staates" in  SchmollerS Jahrbuch 1887 <5 . 123ff.
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werden w ird , w ird  davon abhängen, ob nicht vielleicht doch ein einfacherer 
Weg gefunden w ird , um den E in fluß  derjenigen obengeschilderten Um­
stände, aus welchen die ungleiche Verte ilung der distriktiven und gemeind­
lichen Straßenlasten entspringt, zu paralysieren. D as aber dürfte ans 
bet Entwicklungsgeschichte des bayerischen Landstraßenwesens und der 
vorstehenden Erörterung seiner M ängel m it unumstößlicher Gewißheit 
hervorgehen, daß einerseits jede Neuregelung der Straßenbaulast eine 
durchgreifende Reform  des derzeitigen Zustands ans den S taats und 
Distriklsstraßen zur unumgänglichen Voraussetzung hat, daß anderseits 
n u r die Auslassung der Staatsstraßen, die zudem eine Vereinfachung 
und damit eine Verb illigung des Verwaltungsapparates bedeutet, und 
die einheitliche Zusammenfassung a ller wichtigeren Straßenstrecken in 
den D istrikten den heutigen Anforderungen des Verkehrs und der 
modernen S te llung  der Landstraßen int System der Verkehrsmittel ent­
spricht, daß aber ferner das zwar n u r indirekte, aber darum keineswegs 
nebensächliche, sondern höchst vitale Interesse der Allgemeinheit an der 
systematische» und einheitlichen Regelung des Verkehrswesens in allen 
seinen Teilen dazu zwingt, die Leitung auch des Landstraßenwesens zu 
zentralisieren und deshalb den Behördenorganismus als eine Einrichtung 
des Gesamtstaates zu behandeln. Von vornherein steht fest, daß S taa t 
»nd Kreisgemeinden den D istrikten und Lokalgemeinden einen T e il der 
Straßenlast abzunehmen haben. D er Verfasser glaubt m it der vorge 
schlagenen Austeilung einen gangbaren und insbesondere im Resultat 
sicher befriedigenden Weg gezeigt zu haben. D er einzig richtige ist es 
sicherlich nicht, ob ein anderer empfehlenswerter sei, muß bessere Einsicht 
entscheiden.
Nachwort.
Borstehende S tud ie  w ar bereits fertiggestellt, als der W irtschafts­
ausschuß der Abgeordnetenkammer sich im  M a i dieses Jahres m it der 
Weiterberatung des in  der vorigen Landtagssessivn unerledigt gebliebenen 
A n trags Dr. Jäger und D r. P ichler betreffend „Vorarbeiten fü r  ein 
Straßengesetz m it einer den gegenwärtigen Verhältnissen entsprechenden 
Ausscheidung der Straßenzüge und Regelung der Unterhaltungskosten" 
befaßte. D ie aus diesem Anlaß gepflogenen Verhandlungen und deren 
Ergebnis haben mich nicht nu r nicht veranlaßt, die von m ir im vor 
stehenden vertretenen Anschauungen zu ändern, sondern scheinen m ir im 
Gegenteil die (relative) Richtigkeit derselben durchaus zu bestätigen. Ich  
gebe zunächst einen kurzen Überblick über den V e rlau f der Debatten, um 
diesen Satz sodann des nähere» zu begründen.
D er Ausschußreferent Gerber stellte sich in seinem Referat in der 
prinzipiellen Frage zunächst auf den oben vertretenen Standpunkt und 
beantragte die gänzliche Auslassung der Staatsstraßen und die Über­
weisung derselben an die Distrikte, drang aber m it diesem Antrag nicht 
durch. Derselbe stieß nicht nu r bei den übrigen Ausschußmitgliedern, 
sondern insbesondere auch bei der Staatsregierung auf vielseitigen W ider­
spruch. D ie  Stellungnahme des Ausschusses w ar nichts weniger denn 
eine geschlossene, es wurden vielmehr, wie dies bisher schon bei ähnlichen 
Anlässen immer wieder geschah, die widersprechendsten Meinungen ge­
äußert. Während die einen neben die Gemeindewege nu r Staatsstraßen 
stellen wollten, m ith in die Auflassung der Distriklsslraßen befürworteten, 
wünschten andere die Einschiebung von Kreisstraßen zwischen die beiden 
derzeit bestehenden Straßenklasseu, wieder andere an S te lle  der Kreis- 
straßen eine Zweiteilung der Distriktsstraßen und dazu kamen noch die 
konträrsten Anschauungen darüber, ob m it dem bisherigen Subventivus- 
system ein Ende gemacht und ein festes P artiz ipativnsverhä ltn is Hinsicht 
lich des Ante ils der höheren Verbände bezw. des Staates an der
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Distriktsstraßenunterhaltung statuiert werden solle oder nicht. D ie  
Staatsregierung ihrerseits widersprach jeder prinzipiellen Änderung des 
derzeitigen Zustands. Der primäre Antrag des Referenten auf Aus 
lassung der Staatsstraßen wurde, wie früher schon, m it dem Hinweis 
darauf bekämpft, daß das Kriegsministerium einer solchen Maßnahme 
auf das Entschiedenste widerspreche, die Schaffung von Kreisstraßen 
wurde verworfen, weil der hiervon eventuell zu erwartende Nutzen zu 
den Organisationskosten in keinem Verhältnis stehe, die Heranziehung 
des Staates zu den Unterhaltungskosten der Distriktsstraßen nach einem 
gesetzlich festgelegten Verhältnis endlich m it der Begründung abgelehnt, 
daß das Finanzministerium sich hiergegen mit Rücksicht einerseits auf 
die Unmöglichkeit der Berücksichtigung des Bedürfnisses im einzelnen 
und ans die Bilanzierung des Budgets anderseits erklärt habe.
Das Ergebnis der Beratungen war schließlich die Annahme eines 
neuerlichen Antrags des Referenten folgenden In h a lts :
T ie  Staatsregierung möge dem Landtag eine» Straßengesetzentwnrf 
unter Berücksichtigung folgender Gesichtspunkte vorlegen:
I. Hinsichtlich der Ausscheidung der Straßenzüge:
1. Die bestehenden Straßen und Wege sind einzuteilen in a) Staats­
straßen, b) Distriktsstraßen, c) Gemeinde und Ortsverbindungswege, 
(I) Feld- und Flurwege.
2. Durch Beschluß des D istrittsrats können mit Genehmigung der 
Kreisregierung auch jene Straßen zu Distriktsstraßen erklärt werden, 
welchen eine erhöhte wirtschaftliche Bedeutung zukommt und in gleicher 
Weise sind jene Straßenteile zu behandeln, welche zwei Tistriklsstraßen 
miteinander verbinden (Ortstraversen).
3. Die Kreisregierungen erhalten die Oberaufsicht über Erbauung 
und Unterhaltung der Distriktsstraßen.
I I .  Hinsichtlich des Aufwands:
1. Die Staatsstraßen sind ausschließlich vom Staat zu unterhalten.
2. Znm Unterhalt der Distriktsstraßen haben sowohl der Staat 
wie die betreffende Kreisgemeinde je ein D ritte il beizutragen, die bezüg­
lichen Beiträge sind als Zuschüsse durch die Kreisregiernngen nach A n ­
hörung der Landräte und nach Maßgabe der Belastnngs und sonstigen 
Verhältnisse unter Zugrundelegung bestimmter gesetzlicher Normen an die 
Distrikte zu verteilen.
3. Die Besitzer von Waldungen, Steinbrüchen n. dergl., deren Ge­
schäftsbetrieb eine übergroße Abnützung einzelner Straßenzüge mit sich 
bringt, sind zu den Unterhaltungskosten dieser letzteren mit Präzipnal- 
leistungeit heranzuziehen.
Vorstehender Antrag des Wirtschaftsansschnsses kam an das Plenum 
der Abgeordnetenkammer zur denkbar ungünstigsten Z e it: die Verstand
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hingen des letzteren über das doch unter allen Umständen zu erledigende 
Budget hatten sich infolge von Umständen, die hier nicht zu erörtern 
sind, in  einer Weise verzögert, die schon damals eine Session von noch 
nie dagewesener Länge voraussehen ließ ; die Arbeitsfrendigkeit hatte 
deshalb sehr abgenommen und obiger A ntrag  w ar umsoweniger geeignet, 
solche wieder zu wecken, als derselbe an nicht weniger denn 2 1/., Jahre 
zurückliegende Beratungen anknüpfte, sodaß diejenigen, welche s. Z . die 
Anregung gegeben hatten, sich längst m it dem Gedanken an ein „p a rla ­
mentarisches Begräbnis erster Klasse" hatten vertraut machen müssen. 
Überdies bot der Ausschußantrag inhaltlich viel zu wenig, als daß man 
sich darüber hätte ereifern mögen. D ie  Debatten —  alsbald durch einen 
willkommenen Schlnßantrag beendet —  boten dementsprechend wenig 
bemerkenswerte Gesichtspunkte. Es mag hier erwähnt werden, daß der 
sicherlich richtige Gedanke zum Ausdruck kam, daß der Ausbau des 
Straßennetzes fü r das platte Land wichtiger sei als der Ausbau des 
Lokalbahnnetzes, daß derselbe aber nur damit begründet wurde, daß 
Bahnen überhaupt nur dann Nutzen bringen könnten, wenn zu ihnen 
gute Zufnhrstraßen führten, während die Thatsache, daß in  Bayern schon 
jetzt der Aufwand fü r  die große M ehrzahl der Lokalbahnen mangels 
eines entsprechend intensiven Verkehrsbedürfnisses irra tione ll und mehr 
als ein lokales Großthun auf Kosten der Allgemeinheit, denn als F o r t­
schritt erscheint, nnansgesprochen blieb. Von anderer Seite wurde m it 
Recht darauf hingewiesen, daß der Ausschnßantrag die sehr fühlbaren 
Ungleichheiten hinsichtlich der Gemeindeverbindnngswege —  welche nur 
von leistungsfähigeren D istrikten (namentlich in  der P fa lz  s. o.) auf die 
Distriktskasse übernommen wurden, von den überlasteten oder weniger 
leistungswilligen dagegen nicht —  unberührt lasse, auch sonst fehlte es 
nicht an sehr bemerkenswerten Kritiken beS schon auf den ersten Blick 
äußerst unvollständigen Ausschußantrags. Gleichwohl fand letzterer die 
Zustimmung der M a jo ritä t. Hierdurch erledigte sich ein weiterer, von 
dem Abg. Äichbichler gestellter Antrag, welcher dem Umstand Rechnung 
tragen wollte, daß nach Z if f. H  2 des Ausschußantrags die Distrikte 
geradezu Staatsanfwaud ziffermäßig diktieren könnten und demzufolge 
vorschlug, dort h ierfür ein M axim um  von 3 M illio n e n  M a rk  einzusetzen, 
den auf diese Weise zu berechnenden Staatsbeitrag als das M in im u m  
der Kreisbeiträge anzusehen und als Verteilungsmaßstab u. a. von vorn 
herein die Kosten des M ate ria ltransports  einzusetzen. D ie sozialdemo­
kratischen Abgeordneten beantragten die Übernahme sämtlicher D istrikts­
straßen auf den S ta a t, blieben aber hierbei ohne Unterstützung 
seitens der übrigen Parteien. Umso auffälliger erscheint es, daß ein 
A n trag  des Abg. Wagner, welcher die früher ()". o.) m it aller Entschieden­
heit abgelehnte Leistung von staatlichen Zuschüssen zum Ausbau wie zur
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U n te rh a ltu n g  der G em eindeverb indungsw ege forderte, d iesm al der S t a a t s ­
re g ie ru n g  z u r W ü rd ig u n g  h inübergegeben  w urde.
D ie  R e ich sra tsk a m m e r lehnte es m it vollem  Recht von vo rn h ere in
ab , in  letzter S tu n d e  so, w ie d ies in der I I .  K am m er geschehen >var, 
eine d e ra r t  schwierige M a te r ie  tvie die S tr a ß e n f ra g e  kursorisch zu e r­
ledigen u n d  g ing  über dieselbe zu r T a g e so rd n u n g  über. D ie  S t a a t s ­
re g ie ru n g  w a r  m it dieser A r t  der E rle d ig u n g  um som ehr einverstanden , 
a l s  sie die ih r  von der A bgeordnetenkam m er an  die H a n d  gegebenen 
D irek tiven  te ils  fü r  u n v o lls tän d ig  te ils  fü r  u n a n n e h m b a r  erachtete, —  
erste res  insofern  a l s  sie eine gesetzliche D e fin itio n  der G em ein d ev erb in d u n g s- 
w ie der F e ld -  und  F lu rw e g e  sowie N o rm e n  hinsichtlich der D is tr ik ts ­
techniker, der S t r a ß e n w ä r te r  und  der O rts tra v e rse n  verm iß te , letzteres 
d esh a lb , w e il sic keinen zw ingenden G ru n d  fü r  die Ä n d e ru n g  des be­
stehenden Z u s ta n d s , insbesondere fü r  die U m w a n d lu n g  der fakulta tiven  
Z entra lfondszuschüsse in  gesetzlich fixierte L eistungen  einsehen könne, zu m al 
d ies  z u r  E rh ö h u n g  der direkten S te u e r n  fü h ren  müsse.
D a s  E rg e b n is  der V e rh an d lu n g en , deren Zweck w a r, durch F ix ie ru n g  
der p rin z ip ie llen  P u n k te  ein  W ied e rau fn ah m e der seit 1 8 5 0  ruhenden  
A u sa rb e itu n g  eines S traßengese tzcs anzubahnen , ist m ith in  gleich N u ll. 
A n d e rs  konnte es w oh l auch nicht kommen. D ie  A n tra g s te lle r u n d  m it 
ihnen  der W irtschaftsausschuß  der A bgeordnetenkam m er haben die S ach e
m. E . am  verkehrten E n d e  in  A n g rif f  genom m en. W ie  ich schon im 
vorstehenden IV . A bschnitt darzu legen  versuchte, sind alle  E rw ä g u n g e n  
über S traßeiik lassifika tion , S u b v en tio n ssy s te m , P a rtiz ip a tiv n ssy s te m  n. dgl. 
sekundärer N a tu r .  D ie  notorische T hatsache, d aß  nicht sow ohl die 
historisch gew ordene u n d  d erm a len  gegebene O rg a n isa tio n  versagt hat, 
sondern d aß  v ielm ehr d a s  zu r N achho lung  des bei der ersten S tr a ß e n -  
an lag e  int X V I I I .  J a h r h u n d e r t  V ersäu m ten  notige G eld  n irg e n d s  z u r  
V e rfü g u n g  lv ar, sollte von  v o rn h e re in  d a rü b e r  keinen Z w eifel lassen, 
d aß  eine N e u o rg a n isa tio n  ohne vo rg än g ig e  Ä n d e ru n g  des z. Z . gegebenen 
thatsächlichen S tr a ß e n z u s ta n d s  ein S p r u n g  in s  D unk le  w äre , der um so­
w eniger au f eine M a jo r i tä t  rechnen dü rfe , a ls  durch ihn die Unsicherheit 
gleichzeitig in  die S ta a tsk asse  und  in den H a u s h a l t  der K om m u n en  ge 
tra g e n  w erden  w ürde . S o l l  g ründ lich  W a n d e l geschaffen w erden und  
nicht n u r  e tw a s  geschehen, u t  illiq u id  fe c is s e  v id e a tu r .  von dem aber 
n iem an d  w eiß, ob es eine wirkliche V crbcsserniig des thatsächlichen 
S tr a ß e n z u s ta n d s  herbeiführen  und  welchen finanziellen  Effekt cs fü r  die 
B e te ilig ten , insbesondere fü r  die K re is -  u n d  D istriktskassen haben w ird , 
d a n n  bleibt m. E . g a r  nichts an d e res  ü b rig , a ls  v o r allem  die bestehenden 
M ä n g e l  in  ih re r  T o ta l i tä t  p la n m ä ß ig  zu beheben. E rs t w enn  dieses 
geschehen ist, lassen sich die sog. p rinz ip ie llen  F ra g e n  der andcrw eitcn  
V e rte ilu n g  der lau fenden  U n terh a ltu n g sk o sten  m it h inreichender V o ra u s -
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sicht der zu übernehmenden B elastu ng lösen. Nicht minder wichtig und  
vordringlich w ie die B eseitigung der M ä n g e l des thatsächlichen Z ustands  
der S tr a ß e n  ist die R eorgan isation  des technischen D ien stes insbesondere 
hinsichtlich der Distriktsstraßen. E s  kann z. Z . nicht W under nehmen, 
w enn das K riegsm inisterium  bei pflichtgemäßer Rücksichtnahme auf die 
Zwecke der Landesverteidigung den Z ustand der Distriktsstraßen gegen­
über demjenigen der S taa tsstraß en  ungenügend findet, aber der W ider­
spruch von dieser S e ite  w ird und m uß verstummen, w ie dies auch in 
P reuß en  der F a ll  war, sobald —  w a s aber nicht nur etwa in m ili­
tärischer Hinsicht, sondern überhaupt m it Rücksicht ans den gesamten 
Zweck der S tr a ß e n  und ihre volkswirtschaftliche B edeutung geboten ist, 
—  S o r g e  dafür getragen w ird, daß den Distriktsstraßen ebenso sorg­
fältige und zweckmäßige B eh and lun g seitens technischer Ä m ter u. s. w . 
zuteil w ird , w ie m an sie m it gutem Nutzen bisher nur den S taa tsstraß en  
angedeihen ließ.
S o la n g e  aber die gesetzgebenden Faktoren nicht den energischen 
Beschluß fassen, vor allem  die bestehenden G rundübel, den M a n g e l an  
G rundbau, die m angelhafte O rganisation  des distriktiven Baudienstes  
u. s. in. m it scharfem S ch n itt zu beseitigen und freie B a h n  zu schaffen, 
insolange werden w oh l alle V erhandlungen über die sog. prinzipiellen  
F ragen  eitel T heorie bleiben.
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